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Introduccion

Las grandes empresas normalmente han adquirido la forma de sociedades por
acciones en las que el capital reunido esta repartido entre numerosos accionistas, cada
uno de los cuales detenta solo un pequefio porcentaje del monto total del capital. Esa
dispersion dificulta, o hace imposible, que esos accionistas, a quienes se considera
juridicamente los duefios de la empresa, puedan ejercer las facultades que el derecho
otorga al propietario. Esas facultades, en cambio, son ejercidas por los directores, o una
parte de ellos, quienes asi controlan el gran patrimonio formado para la realizacion de
un negocio en particular. La separacion entre propiedad y control es la caracteristica de
la gran empresa moderna. Las grandes compafiias ferroviarias de capital britanico en la
Argentina fueron de ese tipo.

Esos directorios de grandes empresas que actuaron, en principio, sin control o
casi sin él de parte de los accionistas, se fueron conformando con personas que,
dedicadas a la profesion de administracion, comenzaron a ocupar cargos en 6rganos de
conduccién en més de una sociedad, hecho al que se denomind ‘directorio cruzado’ o
interlocking directorate. Este articulo se propone discutir cdmo las caracteristicas
descriptas, separacion entre propiedad y control y los directorios cruzados, se
proyectaron sobre el mecanismo de toma de decisiones de esas compafiias ferroviarias,
pudiendo perjudicar el presupuesto de que los directores ejercen sus funciones en
beneficio de la empresa que dirigen.

El articulo se compondra, ademéas de esta introduccion, de cinco partes y una
conclusion. En la primera se discutird la cuestion de la separacion entre propiedad y
control tal cual como se dio en la época en la que se desarrollaron los hechos que
informan nuestra historia, es decir desde comienzos hasta mediados del siglo XX.

En la segunda parte se discutira el denominado interlocking, es decir el hecho de
que los directores de una compafiia ocupan cargos similares en otra u otras sociedades.
En ese sentido se pasaréa revista a la evolucion que llevo desde considerar negativamente
a esa practica, a tal punto de haberse dictado leyes prohibitivas, hasta entender que la
misma ha permitido el progreso de las empresas y beneficiado a los inversores.

En la tercera parte se analizaran rasgos de las grandes compafiias ferroviarias de
capital britanico que actuaron en la Argentina y que permiten considerarlas como
empresas auténomas en las que se dio con claridad la ya citada separacion entre
propiedad y control, en especial por la fragmentacion del enorme capital, la existencia
de un directorio formado mayoritariamente por profesionales de la actividad ferroviaria,
la renovacion de los sucesivos directorios por cooptacion y el ascenso paulatino de
personas formadas en la propia empresa.

En las dos ultimas partes (cuarta y quinta), por ultimo, se describira
concretamente qué personas ocuparon esos directorios en los ferrocarriles Sud, Oeste,
Central Argentino y Buenos Aires al Pacifico, se hard un analisis pormenorizado de
algunas de ellas, las consideradas mas influyentes, poniendo el acento en la cuestion de

! Ponencia presentada en las XXVIII Jornadas Nacionales de Historia Econdmica organizadas por la
Asociacién Argentina de Historia Econdmica y la Universidad Nacional de Rio Cuarto.
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qué cargos de directores desempefiaron en otros empresas, ademas de las ferroviarias, y
se hara un detalle de las actividades de esas otras empresas que contaron entre sus
administradores a directores de las grandes compafiias ferroviarias.

La investigacion llevada a cabo para la obtencion de informacion en las tres
primeras partes enumeradas recurrio fundamentalmente a fuentes secundarias y en lo
posible, a autores contemporaneos a los hechos en estudio. Creemos que la
contemporaneidad es necesaria para comprender mejor lo ocurrido en el campo de las
grandes empresas en la primera mitad del siglo XXy, sobre todo, da acabada cuenta de
la relevancia de los ferrocarriles dentro de ellas. Para la obtencion de datos que
respaldan lo descripto en la cuarta y la quinta partes se recurrié en forma preponderante
a fuentes primarias, en especial a las memorias anuales presentadas por las grandes
compafiias ferroviarias y a noticias aparecidas en publicaciones periddicas.

En las conclusiones se tratara de dar alguna respuesta a la pregunta planteada en
esta Introduccién, es decir si el hecho de que los directores de los ferrocarriles hayan
ocupado cargos de director en otras empresas tuvo consecuencias negativas para
aquellos y alejo a esos administradores de su rol esperado de administrar el patrimonio
puesto en sus manos en beneficio de sus propietarios.

Parte I. La moderna corporacion. Separacién entre propiedad y control

Desde fines del siglo XIX hasta mediados del siglo XX surgieron grandes
compafiias por acciones que concentraron buena parte de la creciente actividad
econdmica. Si bien ese crecimiento se hizo menos notorio en las décadas siguientes, por
el auge de la actividad de servicios, las escisiones dentro de grandes corporaciones, el
nacimiento de nuevas empresas para nuevas actividades y el decaimiento de otras y de
ciertos sectores de la economia (como los ferrocarriles), la irrupcion de las grandes
compafiias por acciones revoluciond las concepciones de la economia clasica, del
derecho y hasta de la actividad politica (M. L. Windenbaum y M. Jensen 2017:1X y X).

Los ferrocarriles fueron pioneros en el crecimiento de la gran empresa, por su
necesidad de ingentes sumas de capital y por el efecto desastroso que sobre ellos tuvo la
competencia reciproca (Chandler 1977:81, 90 y 134). Del transporte por riel, la
revolucion causada por la novedad empresaria pasé a las demas actividades. Como
ejemplo de ese tipo de empresa, se ha citado repetidas veces a las grandes lineas férreas
de Estados Unidos. Entre ellas, el Pennsylvania Railroad, y es s6lo un caso, pasé de
tener 28.000 accionistas en 1902 a tener 241.000 en 1931 (A. A. Berle y G. C. Means
2017:47 y 48). La expansion de las sociedades por acciones puede comprobarse por el
dato de que para 1928 en las declaraciones de patrimonios para el pago de la
Inheritance Tax en los diversos Estados de aquel pais, el 60% correspondié a acciones y
bonos de grandes empresas, el 32% a propiedad inmueble y el 8% a bonos publicos (A.
A. Berley G. C. Means 2017:64).

Uno de los principales efectos del surgimiento de las grandes sociedades por
acciones ha sido la separacién entre lo que representa la idea de propiedad y lo que se
designa con la palabra control, conceptos que tradicionalmente habian permanecido
unidos. Entre las facultades del propietario, ademas de poder disponer de las cosas
objeto de ese derecho, se cuentan la de poder usarlas para si, como propiedad personal,
0 para la produccion de otros bienes, como bienes de produccion o de cambio. En la
gran empresa en la forma de sociedades por acciones, en la mayor parte de los casos, los
accionistas, considerados los propietarios de la misma, han perdido toda capacidad de
disponer los bienes de aquélla y de decidir de qué forma los mismos se usan en las
actividades de produccién o de intermediacion. Para que ello no ocurra deben darse
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ciertos supuestos. El primero de ellos es que el capital representado por acciones
permanezca totalmente, o en su mayoria, en poder de una persona. En esos casos se
suele hablar de private company, como opuesta a la public company, cuyas acciones
estan dispersas entre una gran cantidad de propietarios. La necesidad de aumento del
capital, asociada con la expansién de los negocios, hace mas dificil que una private
company llegue a convertirse en una gran empresa.

Puede ocurrir también que subsista la unidad entre propiedad y control en los
casos de control minoritario, cuando un accionista que mantiene en su poder un
porcentaje elevado del capital, aunque no mayoritario, controla las asambleas ante la
dispersion del resto. Y ello se puede combinar con algin mecanismo legal, como las
piramides de holdings, que facilitan el control de un capital amplio con la propiedad de
solo una pequefia parte de €l. A veces, los mecanismos legales fuerzan esta situacion
creando desigualdades dificilmente justificables, como la existencia de acciones sin
voto (A. A. Berle y G. C. Means 2017:69-75)°. Si nada de ello ocurre, el resultado es
una gran empresa en la forma de una sociedad por acciones en la cual el control
corresponde a su directorio frente al cual los accionistas dispersos, cada uno de los
cuales, sélo detenta una minima parte del capital, no tienen forma de respuesta. Los
accionistas pueden ir a la asamblea, pero por si mismos carecen de relevancia, o pueden
dar poder para su representacion mediante un procedimiento que, generalmente,
controla el mismo directorio. En esa situacion, aun en momentos de crisis, es
practicamente imposible que los accionistas se combinen para rebelarse frente a las
decisiones del directorio (A. A. Berle y G. C. Means 2017:78-82)°.

Se ha afirmado que la realidad descripta llevé a que, hacia fines de la década de
1920, en Estados Unidos, el 58 % de los capitales invertidos en grandes negocios
estuviera sujeto al control ilimitado de los directorios de las corporaciones a las que
pertenecian, porcentaje que se reducia al 44% si se ponia el acento en el nimero de
empresas (A. A. Berle y G.C. Means 2017:106). La division entre propiedad y control
puede llevar a una divergencia de intereses: los accionistas persiguen ciertos fines y los
directores otros. En lineas generales, los intereses de los accionistas pueden resumirse
en que pretenden que la empresa maximice sus utilidades, que se distribuyan la mayor
parte de ellas y que el stock de titulos sea vendible a buen precio (A. A. Berle y G. C.
Means 2017:114). Mas dificil es resumir los intereses perseguidos por los directores. En
voz alta, cualquiera de ellos podria decir que: “The highest priorities with me is
perpetuation of the enterprise. | would like to leave the joint in better shape than when
someone passed me the baton. | have to take care of the shareholders in this, but I do
not sweat the shareholders too much” (palabras de un ejecutivo citadas por M. L.
Weidenbaum y M. Jensen 2017:XV). La idea de empresa, por su parte, va mas alla de la
de un patrimonio aplicado a una actividad para generar utilidades y en su manejo los
directores muchas veces deben hacer frente a una serie de demandas encontradas, sobre
todo cuando la actividad desarrollada se relaciona con gran cantidad de individuos:
clientes, empleados, proveedores y la sociedad en general, como en los servicios
publicos. Los accionistas son un elemento mas (M. L. Weidenbaum y M. Jensen

? Podria afirmarse que en la Argentina un ejemplo de esto ultimo fue el Ferrocarril Central Cérdoba. Ver
Lépez 2000:519.

3 Hoy en dia se ha modificado la situacién descripta por la proliferacion de los llamados ‘inversores
institucionales’, como los fondos de pension, entidades que en si mismas manejan un enorme capital,
gue pertenece a una multitud de individuos y que controlan porcentajes elevados del capital de otras
empresas. Pero, en definitiva, en estos casos, el poder de control que posee un directorio se desplaza, o
se comparte, con otro directorio (M. L. Weidenbaum y M. Jensen 2017:X).
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2017:XV). En alguna oportunidad, como una forma de conciliar los objetivos de los
administradores con los de los propietarios, se ha dicho que aquellos buscan la utilidad a
largo plazo por encima de maximizar la ganancia en un momento (Chandler 1977:10).

Pero, mas alld de que lo anterior refleje en general la idea de los deberes e
intenciones de los directores, no hay duda de que los intereses de éstos suelen entrar en
conflicto con los de los inversores. En primer lugar, lo que pretende un director es
cobrar los honorarios. Para que ello no choque con lo buscado por los propietarios, esos
honorarios suelen atarse a las utilidades y fijarse gratificaciones que se pagan en
acciones. Pero aun asi, los directores pueden intentar beneficios por fuera de la empresa,
en contrataciones con otras compariias 0 en negocios personales. En estos casos existen
verdaderos conflictos de intereses y las normas que suelen crearse para evitarlos no
suelen ser efectivas (A. A. Berle y G.C. Means 2017:115). Puede ocurrir, asimismo, que
el director quede sujeto a la voluntad de otra persona que tiene intereses divergentes a
los de la empresa en si, como ser otra empresa 0 un determinado accionista, y que sus
actos se dirijan a beneficiar a estos (A. A. Berle y G. C. Means 2017:210).

En una gran empresa es usual que el directorio no sea homogéneo. Los directores
ejecutivos son aquellos que conocen el funcionamiento interno de la institucion y se
enfrentan con la agenda diaria de problemas a resolver. Normalmente son profesionales
de la administracion con conocimientos especificos de la particular actividad que la
unidad de negocios desarrolla. Probablemente para ellos, el principal objetivo a
perseguir sea la perpetuacion, y el agrandamiento, de la empresa. A su lado suelen
sentarse los directores no ejecutivos, hombres de negocios, con participacion en otras
compafiias y que, probablemente, buscan satisfacer los intereses de los accionistas
(Chandler 1977:146). Los directores no ejecutivos suelen ser importantes en momentos
de crisis cuando la compafiia necesita obtener apoyo externo (M. L. Weidenbaum y M.
Jensen 2017: XVI1y XVII).

Parte Il. Los directorios cruzados

La historia de la gran empresa muestra que se ha hecho frecuente que las personas
integrantes de los directorios se repitan en el universo de las mismas. A lo largo del
tiempo se han ido sumando razones para que ello ocurra. Pasemos rapida revista a las
reflexiones que el fendmeno produjo. La primera reaccion en los Estados Unidos, donde
tempranamente ocurrid la repeticion en el ambito ferroviario, fue de rechazo. En una
situacion de crisis generalizada del sector, en que la feroz competencia a la que en
algunos casos se habia llegado causaba serios perjuicios, comenz6 un proceso de
concentracion. Las empresas mas exitosas comenzaron a tomar control de las maés
débiles y a formar grandes grupos de empresas. En ello la colocacién de directores que
respondian a las controlantes en la administracion de las controladas generalizd la
practica del interlocking (Chandler 1977:149-173).

La opinion publica y el mismo gobierno, sin embargo, no vieron con buenos 0jos
el proceso de concentracidn y apoyaron las medidas que intentaron forzar la continuidad
de la competencia. Esa inicial reaccion esta simbolizada en la accion de un hombre de
derecho, Louis David Brandeis, apodado the people’s attorney, que llevo adelante una
campafa contra los crecientes monopolios y grandes corporaciones, especialmente la
concentracion ferroviaria que impulsaba el banquero J. P. Morgan. En una de sus obras
(L. D. Brandeis, 1914) dedico un capitulo a los Interlocking Directorates llegando a
decir que: “The practice of interlocking directorates is the roto of many evils ... Applied
to corporations which deal with each other, it tends to disloyalty and to violation of the
fundamental law that no man can serve two masters”. La prédica tuvo resultados
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practicos. A la denominada Sherman Act de 1890, que reprimia las practicas de
monopolio, le siguié en 1914 la llamada Antitrust Act (o Clayton Act) que agregé como
acciones reprensibles a las holding companies y los interlocking directorates,
prohibiendo a una persona ser director de dos 0 mas empresas que competian entre si.

La actitud contraria a la concentracion de la actividad ferroviaria, la no
comprension de los malos efectos que en ella tenia la competencia entre lineas y el uso
de las palabras monopolio y trust para caracterizar a las reorganizaciones empresarias
llevadas a cabo en ese campo se trasladaron a la Argentina, donde la sancion de las
leyes norteamericanas de 1890 y 1914 fue considerada por algunos como un ejemplo a
seguir. A fines del afio 1901 el diario La Prensa inicié una campafia en contra de un
convenio de tarifas que habian firmado diversas compafiias y uso la expresion ‘trust
ferroviario’ para hacer referencias a las mismas. Y en 1907, al discutirse el proyecto que
se convertiria en la Ley 5315, conocida como Ley Mitre, sus opositores volvieron a
denunciar el peligro de permitir el monopolio ferroviario (Lépez 2020:162, 302 y 326)*.
Mas adelante, al criticar la politica ferroviaria seguida por los presidentes radicales en la
década de 1920 los diputados socialistas, y algun radical rebelde, acusaron a las
compafiias ferroviarias de estar controladas “por camarillas de industriales que les
imponian compras de materiales con sobreprecios” y de formar trusts (Lopez 2012:229-

30y 391).

Sin embargo, con el correr del tiempo, la actitud a adoptar frente a practicas como
la de los directores cruzados fue haciéndose méas flexible al comprender
progresivamente las diversas funciones que la misma podia tener, segln el particular
punto de vista desde el que se las observara. Desde una vision sociol6gica, el
surgimiento de directores profesionales, que multiplicaban sus cargos, fue visto como
una expresion de prestigio social y de poder asociado a €l. Para la sociologia politica el
fendmeno se vinculé al tema de la estructura de poder, a la tendencia en las sociedades a
depender de grupos que concentraban en si la mayor parte de las facultades para
imponer acciones a los demas Yy a los problemas de la democracia para crear sistemas
efectivos de eleccién de autoridades de abajo hacia arriba”. En el campo de la economia
se lo vinculd a cierta tendencia a la hegemonia de las instituciones financieras que llevo
a la proliferacion de directores de ese origen en otras actividades. Pero también, desde el
campo empresario, comenzd a prestarse atencién a la existencia de directores
profesionales y a la multiplicacion de cargos en cabeza de cada uno como una forma de
buscar eficiencia (Sapinski y Carroll 2018:2-8).

Dentro de ese campo, en concreto, podrian distinguirse tres motivos basicos que
llevan a la existencia de directores que multiplican sus cargos. En primer lugar, la
pretension de controlar el mercado en cierto sector, en forzar malas practicas, en la
colusion de intereses en perjuicio de otros, en definitiva en destruir o limitar la
competencia donde ella es posible y que es lo que llevd inicialmente al rechazo
generalizado, a la sancidén de normas prohibitivas y al uso de la palabra trust en sentido
despectivo. En segundo lugar, la presencia de directores de una empresa en otra puede
tener como objetivo asegurar ciertos objetivos licitos de la primera, como un acreedor
que necesita conocer la forma de proceder de un deudor, 0 una empresa en expansion
que inicia el proceso de adquisicion de otra, lo que a veces degenera en la existencia de

“El periddico El Diario, del ugartista Manuel Lainez, decia de la Ley Mitre que era “el mejor incentivo
para constituir implicitamente un trust de hierro” (edicién del 15/10/1907).

> Este problema ha sido considerado grave en las sociedades cooperativas en las cuales la preocupacién
por mantener una estructura democratica se ha frustrado por la actuacién de los gerentes que
concentran en ellas todo el poder.



enormes empresas atrapatodo. En tercer lugar, es consecuencia de la existencia de
directores profesionales que hacen su carrera ocupando cargos en distintas compaiiias.
Se ha entendido que esta préactica puede tener efectos positivos en la medida de que el
director en cuestion esté ‘legitimado’ en su proceder, al aportar algo cada vez que ocupa
un lugar: acceso a capitales, acceso a informacién econdmica y politica, acceso a
conocimientos especificos de la actividad de la empresa (Cordova Espinoza 2018:135-
164).

La legitimidad del rol de director ha sido considerada de relevancia para la
explicacion de la expansion de empresas britanicas en el exterior desde 1870 y hasta la
Gran Guerra europea, expansion en la cual las compafias ferroviarias desempefiaron un
papel central. En lineas generales, el tipo de personas buscado para llenar los cargos de
director en las sociedades que se formaban podia dividirse en dos: los administradores,
entrenados en tareas de ingenieria y de administracion o, a veces, en derecho o finanzas,
necesarios para poder poner en marcha la actividad especifica del nuevo
emprendimiento; y los miembros de diversas elites sociales en razén de su nacimiento
(aristocracia britanica), o su actividad politica, o militar o en las altas finanzas,
necesarios para facilitar los negocios allanando obstaculos, estableciendo contactos,
logrando la sancién de normas, etcétera. En un primer momento, entre estos ultimos,
que eran importantes por sus antecedentes, se dieron casos de multiples puestos de
director. Las compaiiias los habian seleccionados por sus cualidades personales. Con el
correr del tiempo, los administradores fueron quienes comenzaron a desempefiar cargos
en diferentes directorios, ya que por haberse destacado en su tarea en una empresa, se
los buscaba por sus habilidades que podian ser Utiles en otras. En base a ello es posible
detectar redes de directores que en una primera época, mas cerca de 1870 estuvieron
formadas por politicos y miembros de las altas finanzas y que, en una segunda época, a
partir de 1900, estuvieron formadas por ingenieros, administradores y abogados (Amini
y Toms 2021:496-518).

En principio, de acuerdo a lo que venimos diciendo, los directorios cruzados
basados en las aptitudes personales no tienen efecto en las relaciones entre las distintas
compafiias, que permanecen perfectamente independientes, aunque ganan con la
transferencia de informacion, el prestigio de las personas que incorporan y las acciones
que estas pueden aconsejar. No obstante ello, la comunidad de directores, aun por esas
razones termina creando vinculos que pueden ser considerados como la base de ciertos
grupos informales, que se apoyan mutuamente, aungue no se controlan. La constitucién
por esos directores comunes de grupos de amigos, 0 mas estrechos aun, cuando al afecto
se suman relaciones familiares o étnicas/nacionales, producen necesariamente
acercamiento y un accionar coordinado (Lluch, Salvaj y Barbero 2014: 183-199).

Un analisis especifico del interlocking para la actividad ferroviaria lo constituye
el clasico trabajo publicado por Frank H. Dixon en 1914. Conviene recordar algunos de
sus conceptos. La designacion de una misma persona en mas de un directorio puede
resultar de caracteristicas de la misma persona o del choque de intereses en juego. Los
aspectos negativos de esta practica surgen sélo si hay presencia de intereses. Si la
persona ocupa cargos en numerosos directorios por sus propias virtudes los efectos
necesariamente tienen que ser valiosos®. En cambio, cuando una persona pasa a ser

Dixon, que escribe todavia en una época en la que el interlocking es visto de manera negativa, tanto
gue su trabajo vio la luz en el mismo afo que la Clayton Act, no presta mucha atencién al caso de
directores profesionales, que ejercen el cargo por siy no en representacion de otros, ya que de ello
resultan mas bienes que males (Dixon 1914:937)



director de una corporacién actuando en pos de los intereses de otra, actuando de alguna
manera como su representante, en base a la suposicion de que ese director ‘pertenece’ a
la otra sociedad, es importante determinar qué intereses estan en juego. De esa forma
podremos separar los aspectos negativos de los positivos en este tipo de practica. Dixon
entiende que esos intereses pueden ser financieros, comerciales vinculados a la
actividad de la empresa, relacionados a la prestacion del servicio ferroviario o, por
ultimo, a la existencia de competencia (Dixon 1914:938). Veamos cada uno de estos
casos.

El interlocking en razén de intereses financieros tiene su origen en el hecho de
que los ferrocarriles, como empresas integrales de transporte, fueron enormes
consumidoras de capital, con la constante necesidad de ampliarlo. En las empresas
exitosas, que se financiaban mediante la emision de acciones, recurrir a agentes
financieros para colocar sus titulos no era algo corriente. Contaban con un conjunto fiel
de inversores que cubrian la mayor parte de las emisiones. En cambio, en las empresas
que se financiaban mediante la emision de bonos o que mostraban un resultado
ajustado, lo comun era que se recurriera a entidades financieras para obtener
compradores de sus titulos. En esos casos no era raro que los bancos pidieran uno o mas
lugares en el directorio de las compafiias que ayudaban a financiar, para controlar su
comportamiento y para mostrar a sus inversores la posibilidad de influir en él. La
presencia de ese director, ‘ajeno’ al quehacer ferroviario y con la vista puesta en
intereses que no eran los mismos del ferrocarril, no tenia necesariamente efectos
negativos para éste y, frecuentemente, podia aportar consejos que, en definitiva, lo
beneficiaban. No obstante, la diferencia de intereses también podia llevar a efectos
perjudiciales cuando el director financiero buscaba elevar las comisiones del banco que
representaba en la colocacion de los titulos o cuando influia en la toma de decisiones,
como el pago o no de dividendos, que tenian como fin beneficiar a los tenedores de
unos titulos y perjudicar a los de otros (Dixon 1914:938-944)’.

Los intereses comerciales que podian llevar a la designacion de directores ajenos
a la actividad ferroviaria eran los de los proveedores de insumos, fundamentalmente
maquinaria y combustible, y los de los cargadores. Fueron estos intereses los que en la
mayor parte de las veces entraron en conflicto con los de la empresa ferroviaria. Esta,
como gran consumidora de equipos, debi6 mantener relaciones continuas con las
fabricas de locomotoras, coches, vagones y otros elementos, que en gran cantidad debia
adquirir. Sus fabricantes, con el objeto de asegurar estas compras, podian ambicionar
tener alguna herramienta para influir en las decisiones del ferrocarril. No son pocos los
casos en los que esas fabricas contribuyeron a crear empresas de servicios ferroviarios y
usaron de mecanismos para mantener influencia en los directorios, a veces con la
designacion de alguno de sus miembros®. Entre los cargadores podia resultar que uno de
ellos concentrara una parte importante del trafico de la linea. En ese caso, el cliente
pretendia influir en las decisiones de la empresa de servicios para obtener reducciones
en los fletes o servicios especiales y, como medio para ello, lograr la designacion de un
representante en el directorio. Asi se producia colisién de intereses, cuando un
ferrocarril gastaba excesivamente en su equipamiento o reducia por demas sus tarifas,

7 Un caso en el que pueden verse los perjuicios y beneficios del control de un ferrocarril por un banco es
el del Ferrocarril Gran Oeste Argentino de 1887 a 1897 (Lopez 2014).

8 Ejemplos en la Argentina de esta estrategia seguida por fabricantes de equipos pueden encontrarse en
los ferrocarriles de capital francés y belga (Regalsky 2007:357-361 y 380-1)
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por influencia de representantes de otras compafiias en su propio directorio (Dixon
1914:946-7)°.

La prestacion del servicio ferroviario llevo a realizar ciertas acciones que se
vinculan con el hecho de que la empresa debia mantener una zona exclusiva lo mas
amplia posible poniendo fin a la fragmentacion que fue caracteristica de la época de
instalacion de lineas. En ese proceso la empresa mas dinamica normalmente iba
tomando control de las vecinas de menor dimension o de menor solidez financiera.
Muchas veces el proceso se llevaba a cabo por la absorcion de una compafiia por otra,
pero otras veces la relacion legal se fundaba en un convenio de explotacion o algo
similar. En estos casos la voluntad de la controlante se convertia en la voluntad de la
controlada por medio de los directores que aquélla designaba en ésta (Dixon 1914:948-
9). La fragmentacion inicial de los sistemas ferroviarios generé la ilusién de que podia
existir una competencia entre lineas ferroviarias beneficiosa para el pdblico en general
y, de hecho, se construyeron lineas férreas que efectivamente se disputaban el trafico de
una misma zona. A veces, las compafiias, sin llegar a controlarse unas a otras, trataron
con el tiempo de disminuir los efectos negativos de la competencia. La designacién de
directores de una en el gobierno de otra pudo haber tenido como fin, en consecuencia,
asegurar el cumplimiento de acuerdos que restringian la concurrencia (Dixon 1914:950-
2). En el fondo estos dos ultimos casos de interlocking son dos facetas del mismo
problema: la necesidad de la empresa ferroviaria de ampliar su radio de influencia. Y en
ninguno de los dos resulta un conflicto de intereses que perjudica a los inversores y, a la
larga, tampoco al publico en general.

Parte I11. Las grandes compafifas de capital britanico como empresas auténomas®®

Las grandes compafiias ferroviarias de capital britdnico que actuaron en la
Argentina participaron de las caracteristicas de las grandes empresas que hemos venido
describiendo. En esta parte trataremos de brindar una breve descripcion de ellas,
partiendo del modo de su creacion. Fueron ellas lo que se dio en llamar casos de
inversion directa britanica. Para encarar un negocio determinado, en estos casos
construir o adquirir y explotar una linea férrea, se constituia especificamente una
compafiia por acciones. A partir de la década de 1980, en la historiografia, se denomino
a este tipo de empresas free standing companies (Wilkins 1988). La nueva compafiia
guedaba registrada en Gran Bretafia, se regia por las leyes de ese pais, alli estaba su
domicilio y residia el directorio. El capital se expresaba en libras esterlinas. Todo ello
era necesario para dar cierta seguridad a los inversores que, aconsejados por agentes
financieros, arriesgaban su capital en actividades que se llevarian lejos del lugar de su
residencia. El proceso de creacion era iniciado por un promotor que llevaba el negocio a
Gran Bretafia en busca de capital y, en muchos casos, tecnologia. En la inversion
directa, cuando el promotor tenia un particular interés en el nuevo emprendimiento, por
ejemplo una casa comercial que iniciaba la explotacion de los bienes que exportaba, se
intentaba mantener en €l alguna forma de control, probablemente en base a la tenencia
de un elevado porcentaje de las acciones. En cambio, si para el promotor la nueva
compafiia solo representaba un negocio puntual consistente en su creacion, perdia
relacion con ella, que se convertia en una empresa autonoma. Si el capital a reunir era
elevado, como en los ferrocarriles, el promotor no tenia posibilidad de mantener el
control aunque lo quisiera (Miller 1999). En las lineas férreas el promotor generalmente

° Dixon cita el caso de la United Steel Corporation, que como cliente mas relevante, tomd el control de
algunas lineas y designé directores en otras.
% Me he extendido sobre este tema en Lépez (2022).
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era el concesionario. Su interés podia limitarse simplemente a crear la empresa,
percibiendo una comision por ello. A veces podia tener un interés adicional, como
contratar la construccion de la via con la nueva entidad. Pero, dificilmente, el promotor
podia pretender mantener el control de la empresa que se creaba.

Un paso importante en la creacion de la nueva compafiia era la designacion del
primer directorio, que debia reunir a personas que sirvieran para atraer a los inversores.
A su vez, la primera tarea del directorio era designar al gerente general que pondria en
marcha los negocios en el lugar elegido. Cada ferrocarril que actu6 en la Argentina tuvo
su propia historia pero, en lineas generales, todos se formaron de esta manera. Veamos
algo al respecto, en lo que se refiere a las compafiias que llegaron a ser las mas grandes,
comenzando con la organizacion del capital y siguiendo por la formacion del directorio.

El Ferrocarril Sud, al suscribirse su capital inicial de £ 550.000 en 1863 reunid
182 accionistas. Entre ellos se distinguian el promotor y el empresario constructor. Para
1869, ambos habian desaparecido como propietarios, el capital se habian elevado a £
900.000 y los accionistas eran 429 (NAOEW, BT 31, Company 2864, Box 37643). El
crecimiento constante del capital produjo el mismo efecto en el nUmero de inversores:
eran 2000 en 1880, 6500 en 1890, 9000 en 1895, 14.000 en 1900 y 36.000 en 1914
(Ferns 1966:349 y 479), cuando el capital en acciones ordinarias se habia elevado a £
29.000.000™. Con los aumentos de capital de fines de los afios de 1920, en 1932 se
alcanzd el numero 40.000 accionistas, de los cuales el 80% no superaba £ 1.000 de
tenencia®’.

En el Ferrocarril Central Argentino, al momento de su fusion en 1902 con el
Buenos Aires y Rosario, los accionistas fueron 10.400". De ahi en més, al aumentar en
forma constante el capital hasta la Gran Guerra, los accionistas llegaron a ser,
sucesivamente, 29.000 en 1911, 32.000 en 1912, 38.000 en 1913, 45.000 en 1916 y
51.730 en 1920. Es importante transcribir los datos que resultan del informe del
presidente del directorio presentado en la asamblea del 18 de octubre de 1920: “Hay
51.730 accionistas en nuestro registro, de ellos 22.600 son mujeres. De los 51.730,
33.445 tienen menos de £ 500 y 10.692 entre 500 y 1000, o sea un total de 44.137 sobre
51.730 con menos de £ 1.000”. El capital en acciones ordinarias era de £ 28.000.000 al
comenzar la Primera Guerra Mundial y asi permaneci6é hasta avanzada la década de
1920.

El Ferrocarril Oeste se form6 con un elevado ndmero de accionistas. En
septiembre de 1890, su primer registro da cuenta de 2.400, entre acciones ordinarias y
diferidas (NAoOEW, BT 31, Company 31490, Box 37656). Desde 1893 y hasta el
estallido de la Guerra de 1914, la compafiia aumentd constantemente su capital y, por
consiguiente, el numero de accionistas. Desde 1921, aunque en forma moderada, el
capital volvid a crecer. El resultado de todo ello fue que al comenzar la década de 1930

" Habia ademas £ 8.000.000 en acciones preferidas y £ 15.000.000 en debentures. Ferrocarril Sud,
Memoria y Balance 1915.

2 Ferrocarril Sud, Memoria y Balance1932, acta de asamblea del 26/10/1932.

B Enlas etapas anteriores del Central Argentino lo ocurrido fue similar al Sud, con la diferencia de que el
promotor y los constructores perduraron entre los accionistas; en el Buenos Aires y Rosario a lo que
después veremos del Oeste.

" Ferrocarril Central Argentino, Memorias y Balances 1902 a 1920, en especial actas de asamblea del
24/10/1912, P. 8; 23/10/1913, P. 21y 18/10/1920, P. 3.
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el Ferrocarril Oeste tenia emitidas £ 17.000.000 en acciones ordinarias repartidas entre
20.000 tenedores™.

La historia del Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico es un poco mas complicada
porque esta compafiia se inicié en un ambiente de dificultades, marcado por la crisis de
1890. El banco que habia actuado para colocar el capital inicial entre los inversores, C.
de Murrieta, quebré por esa crisis. EI Ferrocarril tuvo dificultades para generar
utilidades y para percibir la garantia estatal por lo que en 1893 se vio obligado a llegar a
un acuerdo con los tenedores de bonos a los que no se le habian pagado los intereses y
en 1899 con los tenedores de acciones preferidas, que habian acumulado un crédito
importante por dividendos impagos. Los 450 accionistas iniciales, muchos de ellos
espafioles por la actuacion de Murrieta, fueron siendo reemplazados, poco a poco, por
inversores de riesgo acostumbrados a comprar titulos de empresas en problemas a
precios infimos (NAOEW, BT 31, Company 17405, Boxes 40372 y 40374). En esas
circunstancias, apoyado por un grupo de nuevos accionistas, tomo control de la empresa
John Wynford Philipps, que estaba formando un grupo inversionista especializado en
compafiias de servicios publicos (Lopez 2000:494-5000 y Lopez 2020:148-150). Con la
nueva conduccion, el Pacifico inici6 una era de crecimiento, basado en la emision de
acciones y en el control de otras compafiias ferroviarias. El capital se incremento desde
1901 a 1914 llegando a £ 12.200.000 en 1921, de propiedad de 20.000 accionistas
(NAoEW, BT 31, Company 17405. Boxes 4’372 y 40374).

Las compafiias ferroviarias podian financiarse emitiendo acciones o bonos a largo
plazo, normalmente llamados debentures. Tres de las grandes compafiias britanicas
obtuvieron la mayor parte de su capital mediante la venta de acciones lo que hizo que el
nimero de sus propietarios fuera de gran magnitud. Aunque con algun cambio
porcentual, esta actitud perdur6 hasta el final de la vida de estas empresas. En 1928 en
el Ferrocarril Sud el 45,20 % de su capital provenia de acciones ordinarias y el 32,78%
de debentures. En el Oeste esos porcentajes eran 54,47 y 38,98 y en el Central
Argentino 46,01 y 28,67. En cambio, en el Pacifico por acciones ordinarias la compafiia
habia reunido s6lo el 26,40 % de su capital y por obligaciones el 54,30 % (Memorias y
Balances 1928 de las cuatro compafifas)®®. Este estado de cosas, y dentro de él la
extrema fragmentacion del capital en acciones, duré hasta la venta de los activos de los
ferrocarriles al Estado argentino en 1947. Un estudio publicado en mayo de ese afio
mostraba que los grandes holdings accionarios, que habian aumentado su participacion
ante la crisis que afectaba a los ferrocarriles desde 1930, en conjunto todos ellos, no
tenian en ninguna compafia mas del 10 % del capital en acciones y obligaciones. En
derechos a voto en las asambleas la concentracion era aun menor, porque s6lo tenian ese
derecho los accionistas. Asi, en el Ferrocarril Sud todos los holdings apenas llegaban al
4,9 % dle7 los votos, en el Oeste al 5%, en el Central Argentino al 6,8% y en el Pacifico
al 8,5%"".

En las free standing companies el primer directorio era designado por quienes
organizaban la nueva empresa: la entidad financiera que colocaba los titulos en el
mercado, a veces en colaboracion con el promotor y el constructor. Para atraer
inversores ese primer directorio era heterogéneo: politicos (un miembro del
Parlamento), hombres de negocios (sobre todo en finanzas o con conocimiento del lugar
donde la empresa iba a actuar), militares, abogados (especializados en organizar este

Y Ferrocarril Oeste, Memoria y Balance 1934, acta de asamblea del 14/11/1934, p. 3.
16 . . .

El resto del capital estaba formado por acciones preferidas.
Y Financial Times, 15/5/1947.
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tipo de empresas) y conocedores de la actividad especifica, en este caso la
administracion o la construccion de ferrocarriles. ElI primer directorio era muy
importante. De él dependia el éxito inicial, tanto en la captacion de inversores como en
la designacion del gerente general (Chandler 1977:87-94). Si la empresa comenzaba a
funcionar, ademas, ese primer directorio era el que sentaba las bases para la designacion
de los sucesores en los cargos. Los nuevos directores para llenar vacantes eran elegidos
por el directorio en funciones. Como no habia accionistas que pudieran dominar las
asambleas, estas se limitaban a ratificar lo hecho por el directorio. Era un mecanismo de
cooptacion.

Con el desarrollo de los negocios, en las empresas exitosas la composicion del
directorio fue experimentando cambios. Ello se dio sobre la base de la expansion de la
inicial organizacion técnica y administrativa y con el ascenso de sus miembros hasta
llegar al mismo directorio, cuyos cargos comenzaron a llenarse cada vez méas con
profesionales ferroviarios que habian hecho carrera en la misma compafiia (Chandler
1977:95-101)'8. EI primer paso fue el reemplazo de alguno de los tipos iniciales de
director (politicos, hombres de negocios, abogados) por mas personas especializadas en
el negocio ferroviario (ingenieros, administradores). En segundo lugar, se fueron
creando mecanismos de reclutamiento y de entrenamiento en la empresa de ese tipo de
personas, a partir de individuos con formacion terciaria en materias vinculadas. Por
ultimo, alguno de estos, formados desde jovenes en la misma compafiia, llegaba a
ocupar su presidencia (Gourvish 1973). Sin perjuicio de tratar en detalle la composicién
de los directorios de las cuatro grandes empresas ferroviarias en los proximos dos
capitulos, veremos a continuacion algunos aspectos generales que hacen a la
profesionalizacion de los mismos.

En el Ferrocarril Sud, a partir de 1900, se produjo una renovacion de directores
con la designacion de mas profesionales, ingenieros o administradores ferroviarios. Uno
de ellos se convirtio en presidente en 1906 y de alli en méas los sucesivos presidentes
fueron, casi todos, de ese tipo. En el Oeste ocurrid lo mismo. Su gerente general,
ingeniero ferroviario, se convirtio en director por esa época. Por un tiempo el presidente
continué siendo un hombre de negocios lo que cambié a mediados de la década de
1920, cuando ya la mayoria de los directores eran profesionales. En el Central
Argentino, al producirse la fusion con el BAR en 1902, en el directorio los hombres de
negocios doblaban en nimero a los profesionales, pero ello cesé en los proximos afios.
Dos de sus gerentes generales, ingenieros ferroviarios, se convirtieron en directores vy,
eventualmente, uno de ellos llegd a ser presidente. El Pacifico tuvo diferencias, sobre
las que volveremos. Pero cabe sefialar que un administrador ferroviario profesional,
convertido en gerente general en 1905, fue el que dirigio el proceso de crecimiento de la
empresa, para terminar siendo presidente del directorio en los afios de 1930 (Lépez
2022).

Parte 1V. Profesionales ferroviarios y directorios cruzados

Los directores de las cuatro grandes comparfiias ferroviarias ocuparon cargos
similares en otras empresas. Para analizar este hecho comenzaremos volviendo a la
distincion entre directores profesionales ferroviarios, ya sea que los mismos se hubieran
formado en uno de los cuatro grandes ferrocarriles, o fuera de ellos, por un lado, y los

'8 Como bien sefiala este autor, los ferrocarriles, con su extension territorial, la necesidad de coordinar
el trabajo de multitud de personas a lo largo de ella, su relacidon con un publico cada vez mas numeroso
y enfrentados a una constante renovacion tecnolégica, fueron los que dieron origen a las primeras
jerarquias administrativas e hicieron surgir la figura del administrador profesional asalariado.
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directores que, en sentido lato, hemos caracterizado como hombres de negocios, por
otro lado. Como definicién consideraremos profesionales formados en una compafia
cuando ocuparon en ella cargos previos a ser designados directores, en especial la
gerencia general. El analisis del universo de directores se hara siguiendo en lo posible
un orden cronoldgico, comenzando por los profesionales™®.

Jason Rigby: Fue director del Sud a partir de 1899 y su presidente desde fines de 1906.
Fallecio en 1910. Ingeniero, inicid su vida profesional en ferrocarriles del Brasil donde
trabo relacion con directores de ferrocarriles en la Argentina como Parish y Neild. En
1892 fue designado gerente general de los Ferrocarriles de Entre Rios y en 1894 del
Buenos Aires y Rosario. Un afio después llego a la gerencia general del Ferrocarril Sud.
Ocupd cargos de director en empresas controladas por el Sud, como el Dock Sud, el
Ferrocarril Ensenada y Costa Sud, el Buenos Aires y Rosario y las Aguas Corrientes de
Bahia Blanca, y asistidas por él como los ferrocarriles de Uruguay y el Great Western of
Brazil (Damus 2008:349-50; The Standard 16/2/1892 y 24/6/1894; La Prensa
26/11/1899 y 5/12/1906)%.

Joseph Percival Clarke: Fue director del Sud a partir de 1914. Fallecié en 1930.
Ingeniero, iniciod su vida profesional en construcciones en los ferrocarriles Sud y Buenos
Aires y Rosario. Fue ingeniero jefe de los ferrocarriles Buenos Aires y Rosario y
Central Argentino. Entre 1903 y 1906 trabaj6 en lineas brasilefias hasta ser designado
gerente general del Ferrocarril Sud en 1907. Al convertirse en director de esta empresa,
ocupd cargos similares en empresas controladas y otros ferrocarriles, como el Central
Cordoba, el Nordeste Argentino y el Oeste y en empresas diversas como las Aguas
Corrientes de Rosario y Montevideo y la compafiia Liebig (Damus 2008:72-4; The
Standard 5/121896, 21/3/1899, 11/9/1902, 13/1/1906 y 13/6/1913; La Prensa
22/10/1914, y The Review of the River Plate 31/1/1930).

Henry Charles Allen: Fue director del Sud a partir de 1910, vicepresidente en 1916 y
presidente en 1924, cargo al que renunci6 en 1934. Fallecié en 1935. Inicio su carrera
trabajando en tareas administrativas en la oficina de Londres del Central Argentino de
1876 a 1883, afio en que paso al Sud para realizar tareas contables. A partir de 1892 se
desempefié como Secretario del directorio. Agregé a ese cargo el de Gerente en Londres
en 1901. Aun antes de ser director del Sud ocupd ese cargo en empresas asistidas, como
el Ferrocarril Central de Montevideo. Fue también director de empresas controladas por
el Sud como los ferrocarriles Ensenada y Costa Sud, Buenos Aires Midland y Bahia
Blanca y Noroeste y la empresa del Dock Sud. También lo fue de otros ferrocarriles
vinculados o asistidos como el Oeste, el Great Western of Brazil y el Alagoas (Damus
2008:3-4; The Standard 21/2/1894, 28/1/1902, 23/5/1909, 22/91910 y 2/11/1910; La
Prensa 22/5/1909, 29/12/1916 y 25/9/1924, y La Nacion 9/3/1935).

Follett Arthur Holt: Fue director del Sud y del Oeste desde 1924. En 1927 lleg6 a ser
presidente de este ferrocarril y en 1934 del Sud, conservando ambos cargos hasta 1940.
Era ingeniero, comenzd su carrera en 1889 en el Buenos Aires y Rosario. Fue gerente

' creemos que los directores analizados a continuacidn son todos los casos relevantes. Si faltan
algunos, como por ejemplo Eastman Bell, en el Sud y el Oeste, y Walter K. Whigham, en el Central
Argentino, esa ausencia no invalida las conclusiones a las que se llega.

%% lamamos empresas controladas, que podian ser ferrocarriles o no, a aquellas en las que el ferrocarril
principal, el Sud en este caso, tiene todas las acciones, o una mayoria de ellas. Llamamos ferrocarriles
asistidos a aquellos que, para salir de una situacién dificil, llenaban su directorio con directores de un
ferrocarril principal; y vinculados a los que, creados por un grupo allegado de inversores al ferrocarril
principal, por eso tenian directores comunes con aquél. Mds adelante volveremos sobre esta distincidn
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general de los Ferrocarriles de Entre Rios en 1901 convirtiéndose en director de esta
compafiia en 1910 y en presidente en 1920. Fue director por un tiempo del Central
Cordoba. Fue director de ferrocarriles vinculados y asistidos, como el Oeste y los
ferrocarriles de Uruguay. También de brasilefios como el Alagoas y el Great Western of
Brazil. Ocup6 un lugar en el directorio de otras empresas como el Bank of London and
South America, el Banco Barclay, Liebig’s y London and Lancashire Insurance (Damus
2008:204-210; The Standard 9/10/1910, La Prensa 5/9/1901 y 26/9/1924, La Nacién
21/12/1933 y The Review of the River Plate 24/3/1944).

John Montague Eddy: Fue director del Sud desde 1930, vicepresidente en 1939 y
presidente desde 1940 hasta su venta. Fallecié en 1949. Inici6 su carrera en 1898 en el
London and North Western Railway llegando en 1912 a ser gerente de tréfico de
minerales. En 1915 fue contratado por el Sud como subgerente general llegando a la
gerencia en forma definitiva en 1919. A partir de su designacién como director en el
Sud, y también en el Oeste, accedi6 a otros cargos similares en el Bank of London and
South America y en la Australian Land Royal Insurance Company. Con la crisis
ferroviaria iniciada en 1930 fue protagonista del acercamiento de las compafiias
pasando a ser director del Pacifico en 1935 y del Central Argentino en 1943 (Damus
2008:120-122; The Standard 13/7/1915 y 15/5/1919, La Prensa 14/6/1918, 7/12/1939 y
13/12/1940, y La Nacion 28/8/1943 y 23/12/1949).

Charles Hunter Pearson: Fue director del Central Argentino desde 1920 hasta su venta
al Estado. Inicid su carrera en el Great Central Railway en el que llegd a ser adjunto al
Gerente General en 1907. En 1910 fue contratado por el Central Argentino para ser su
gerente general, cargo que mantuvo hasta ser designado director. En 1924 ingreso al
directorio de Beyer Peacock. Fue director de otros ferrocarriles como el Great Southern
of Spain, Taltal y Leopoldina y de otras empresas como Alliance Investment y New
Zealand and River Plate Mortgage Company (Damus 2008:319-20; The Standard
16/3/1910, 17/5/1910, 2/11/1910, 28/4/1920 y 25/9/1920).

Wilfred Howard-Williams: Fue director del Central Argentino desde 1926,
vicepresidente en 1934 y presidente en 1944, hasta la venta al Estado. Falleci6 en 1962.
Inicio su carrera en el London and North Western Railway en 1897 llegando a ser
designado subgerente general en 1918. En 1920 fue contratado como gerente general
del Central Argentino. Lleg6 a ser director de Metropolitan Cammell Carriage
Company, New Zealand and River Plate Mortgage, United River Plate Telephone y
Primitiva Gas Company. En 1934 ocup6 un cargo en el directorio del Pacifico (Damus
2008: 218; The Standard 28/4/1920, La Prensa 12/3/1926 y 16/11/1934, y La Nacion
21/4/1945).

James Alfred Goudge: Fue director ejecutivo del Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico
desde fines de 1912. En 1938 se convirtié en su presidente hasta la venta al Estado.
Fallecio en 1955. Inicio su carrera en esa empresa en tareas contables. En 1900 se
convirtié en secretario del directorio en Londres. En 1905 alcanzé la gerencia general
que mantuvo hasta ser designado director. A partir de alli ocup6 cargos similares en
diversos ferrocarriles: Salvador, Puerto Cabello y Valencia, Ottoman Smirna a Aidin,
La Guaira y Caracas, Dorada, Bolivar y Arica and Tacna. También en otras empresas
como Anglo South American Bank (Damus 2008:163-4; The Standard 11/7/1900, La
Prensa 21/2/1905, 15/4/1925 y 13/4/1938, y El Diario 7/12/1912).

Sam Fay: Fue director de los ferrocarriles Sud y Oeste a partir de 1919 hasta 1944.
Fallecio en 1953. Inicid su vida laboral en el London and South Western Railway en
1872. En 1892 tuvo a su cargo el rescate del vinculado Midland and South Western
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Junction Railway, volviendo a la empresa madre como superintendente en 1899. En
1902 se convirtio en gerente general del Great Central Railway permaneciendo en el
cargo hasta 1923. Al retirarse fue designado director de Beyer Peacock, empresa de la
que llegd a ser presidente (Greaves 2018; Damus 2008: 141-3; The Standard
28/2/1919).

Guy Granet: Fue director del Central Argentino desde 1919 hasta su muerte en 1943.
Inicié su vida profesional en la Railway Companies Association, especializandose en
relaciones industriales. En 1905 fue nombrado subgerente general del Midland Railway
y al afio siguiente gerente general, cargo que ocupd hasta 1918. Colabord en la
formacion del London Midland and Scottish Railway del que se convirtio en
vicepresidente en 1923 y en presidente en 1924 conservando el cargo hasta 1927. Ocupd
cargos en los directorios de mdltiples empresas, como en Associated Electrical
Industries en 1919, en el Leopoldina Railway y en los bancos Lloyd’s e Investment
Trusts Association (Damus 2008: 165-7; The Standard 19/2/1919).

Los directores mencionados se formaron, en todo o en parte, en el ferrocarril del
que llegaron a ser directores, salvo los dos ultimos. Hubo casos, como los de Allen y
Goudge, en los que la vida profesional integra transcurrié en una misma empresa,
comenzando en cargos administrativos inferiores para llegar a la gerencia general, de
alli al directorio y finalizando como su presidente. Frente a ellos, otros profesionales
llegaron al ferrocarril del que serian directores para ocupar directamente la gerencia
general, como Pearson, Howard Williams y Eddy, aunque éste fue subgerente por un
tiempo. Distintos fueron los casos de Fay y Granet. Su carrera profesional culmin6 en
dos de las mas importantes empresas ferroviarias de Gran Bretafia y se convirtieron en
directores de ferrocarriles en la Argentina, traidos al pais para que pudieran aportar sus
conocimientos especificos: Fay, su capacidad para recuperar empresas en problemas,
ante el temor de que se prolongara la turbulencia ocasionada por la Gran Guerra, y
Granet por su experiencia en las relaciones laborales, que a partir de 1917 se habian
vuelto dificiles en la Argentina.

Si observamos las otras empresas en las que los directores de los cuatro grandes
ferrocarriles ocuparon cargos similares vemos que forman cuatro grupos diferentes: a)
empresas controladas; b) otros ferrocarriles; c) empresas proveedoras de material
ferroviario, y d) otras empresas. Las empresas controladas podian ser ferrocarriles, que
sin haber llegado a la absorcion por la compafiia principal, por diversas razones, eran
explotados por ella por convenios explicitos o por haber adquirido la mayoria de las
acciones. Por ejemplo, el Buenos Aires, Ensenada y Costa Sud controlado por el Sud, el
Buenos Aires Midland, controlado por aquel y el Oeste, el Bahia Blanca y Noroeste,
controlado primero por el Pacifico y despues por el Sud, el Villa Maria y Rufino y el
Gran Oeste Argentino controlados por el Pacifico.

Tambien podian ser empresas dedicadas a otras actividades que permitian al
ferrocarril aumentar los ingresos o reducir los costos, y que también dependian de él por
poseer la mayor parte del capital. Por ejemplo, el Dock Sud de Buenos Aires, La
Compaiia de Muelles y Depositos de La Plata, la Compafiia de Tierras del Sud, etc.
(Lopez 2022). En todos estos casos, la presencia de directores ferroviarios en el 6rgano
de gobierno de las compafiias subordinadas era simplemente la forma de dirigirlas en
base a lo dispuesto en la compaiiia principal.

También existi6 ocupacion de cargos en otros ferrocarriles que no eran
controlados por el principal. En este punto corresponde distinguir, como anticipamos,
entre ferrocarriles vinculados y asistidos. Los primeros fueron compafiias creadas por
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personas allegadas que buscaron en los directores de la principal las personas para
ocupar los cargos de conduccion. Eran empresas independientes, sobre las cuales no
habia mecanismos formales para intervenir en su conduccién, que podrian haberse
fusionado con la principal pero que no lo hicieron. Respecto del Ferrocarril Sud los
ejemplos son, el Ferrocarril Oeste desde el afio de su creacion, y el Ferrocarril Buenos
Aires y Rosario, desde su creacion hasta la fusion con el Central Argentino (Lopez
2000:73, 323-34 y 568-572).

Los ferrocarriles asistidos fueron ferrocarriles creados en forma independiente
pero que, con el fin de superar situaciones adversas, buscaron en la compafiia principal a
personas que como directores pudieran encontrar soluciones a ellas. Ejemplo de ellos,
respecto del Sud, fueron la Comparfiia de los Ferrocarriles de Entre Rios (Lopez
2000:576-81), el Central Uruguay of Montevideo y compafiias controladas por él
(Bradshaw’s 1895:506, 1907:464, 1913:474 y 1919:494), Alagoas (Bradshaw’s
1895:488), Great Western of Brazil (Bradshaw’s 1895:522, 1907:482, 1913:489 y
1916:504) y Taltal (Bradshaw’s 1919:556), todos ellos con directorios similares al
Ferrocarril Sud; el Midland of Uruguay (Bradsahw’s 1905:500 y 1919:531), con
directores del Central Cordoba y Leopoldina (Bradshaw’s 1919:521) con Granet como
director. Tambien la serie de ferrocarriles controlados por el grupo de Philipps,
devenido en Lord Saint Davids, respecto del Pacifico?. Salvo la red controlada por el
Ferrocarril Central de Montevideo, se trataba de lineas de poca relevancia.

Algunas empresas proveedoras de material ferroviario también se beneficiaron
por contar entre sus directores en la década de 1920 a personas gue ocuparon esos
cargos en alguno de los cuatro grandes ferrocarriles argentinos. Fue una década de
grandes dificultades para las industrias britanicas. Por ejemplo, la empresa fabricante de
locomotoras Beyer Peacock habia perdido rentabilidad. En 1923, cuando incorpor6 a
Fay y a Pearson al directorio, no pudo pagar dividendos. Recién tuvo alguna
recuperacion en 1925, pero la crisis de 1929 la perjudicé seriamente. No era de grandes
dimensiones. Su capital apenas superaba £ 1.000.000, s6lo en pocos momentos de gran
actividad tuvo méas de 2.500 operarios y antes de 1930 tenia capacidad para fabricar 140
locomotoras por afio. Para ganar eficiencia habia buscado en varias oportunidades
incorporar personal superior del Great Central Railway, cuyos talleres eran vecinos a su
fabrica (Greaves 2018:204-7; Hills y Patrick 1982:116, 161, 175, 183 y 287).
Metropolitan Carriage, Wagon and Finance, de la que Howard-Williams fue director,
era una compafiia que buscaba consolidarse desde su creacion en 1902 mediante la
fusion de 10 empresas de menor dimension. En 1919 fue adquirida por Vickers y sufrio
una reorganizacion. Lo vinculado con vehiculos eléctricos (Metropolitan Vickers
Electrical) fue vendido y la seccion de material rodante fue adquirida por Cammell
Laird (Bradshaw’s 1919:596). British Thomson-Houston se fusioné con Metrovick
Electrical para formar Associated Electrical Industries en 1929 (Railway Gazette
1/7/1949, p. 24). De esta fue director Guy Granet. En los tres casos se tratd de directores
de ferrocarril designados en las proveedoras y no de representantes de estas que
Ilegaban al ferrocarril para hacer valer sus intereses.

2L grupo fue incorporando progresivamente pequeiias lineas en problemas, convirtiéndose en
directores St. Davids y/o Goudge, en este orden: a) Costa Rica (Bradshaw’s 1907:475 y 1919:504); b)
Desde la Gran Guerra, Alcoy y Gandia (Bradshaw’s 1919:459), Arica y Tacna (Bradshaw’s 1919:469) y
Salvador (Bradshaw’s 1919:549), y c) desde los afios de 1920, Bolivar, Dorada, La Guaira y Caracas,
Ottoman Railway Smirna a Aidin, y Puerto Cabello y Valencia (Damus 2008: 163-4 y 327-35)
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Por ultimo, existié un conjunto heterogéneo de empresas con directores cruzados
respecto de los ferrocarriles, desde importantes bancos (Bank of London and South
America) a modestas empresas de servicios publicos (Primitiva Gas). La mayor parte de
ellas tenian sus negocios en la region del Rio de la Plata y ello explica en buena parte la
relacion. Las relaciones personales, la existencia de conocidos comunes, pero sobre todo
las cualidades individuales fueron determinantes en estas designaciones. También aqui
se dan caracteristicas similares con los otros casos de directorios cruzados de
profesionales ferroviarios que acabamos de mencionar.

La primera y mas importantes de ellas es que estos profesionales llegaron primero
al directorio de uno de los cuatro grandes ferrocarriles y despues de ello, y por ello,
obtuvieron designaciones similares en otras empresas. Sélo en algunas empresas
controladas pudo haber ocurrido que una de estas personas llegara a ser director siendo
todavia funcionario del ferrocarril. En éstas la persona designada director actuaba como
representante y no a titulo personal. Pero, en las demas, era el cargo de director del Sud,
Oeste, Central Argentino o Pacifico el antecedente definitorio que llevaba al
ofrecimiento de un cargo similar. Creemos que la cuestion de las fechas es importante
para entender la razén del desempefio de estos nuevos cargos. Eran las cualidades del
director, certificadas por la pertenencia a un directorio de uno de los grandes
ferrocarriles, lo que llevaba a su designacion. No era un nombramiento impuesto por
intereses que querian sobreponerse. De alli la importancia de las fechas de designacion
que muestran el proceso de los nombramientos.

Es cierto también, que a ello podia sumarse la existencia de grupos informales,
producto de la actividad realizada en dmbitos comunes, o la actuacion de personas
relevantes que actuaban como vinculo para las designaciones. Entre estas podemos
mencionar a George W. Drabble, Alexander Henderson (Lord Faringdon) y a quienes
formaron la conduccién de la River Plate Trust, Loan and Agency. Drabble se instald
tempranamente en la Argentina, tuvo gran éxito en sus negocios, en tierras, en finanzas
y en frigorificos. Fue él el que llevo a los funcionarios y directores del Sud, que habian
mostrado ser eficaces, a ser directores de los ferrocarriles en Uruguay (Joslin 1962:30-
40). Alexander Henderson uso6 de sus relaciones con el mismo ferrocarril para llevar a
conocidos a puestos claves, por ejemplo a Sam Fay que lo habia secundado con éxito en
el Great Central Railway, o a Follett Holt, de quien era amigo (Kynaston 1991:126). De
alguna manera continud la labor de Drabble en el siglo XX. O también, la actuacion de
la River Plate Trust, Loan and Agency, una empresa especializada en representar a
inversores y rescatar negocios en problemas, dirigida por John Morris y James
Anderson, que en su afan de hacer eficientes compafiias que habian comenzado mal,
buscaron en los directores ferroviarios personas que podian enderezar su curso, como,
por ejemplo, en los Ferrocarriles de Entre Rios (The Argentine Yearbook 1910:382).

Parte V. Hombres de negocios y directorios cruzados

Hubo también directores de las grandes empresas ferroviarias que pueden ser
definidos como hombres de negocios. Asi como los profesionales, ocuparon cargos de
directores en otras empresas. Corresponde, en consecuencia, poner atencion en este tipo
de personas, al menos en las que adquirieron mayor relevancia en el campo ferroviario,
a partir de 1900.

Joseph White Todd: Fue director del Ferrocarril Buenos Aires y Rosario desde 1888.
También fue director del Ferrocarril Oeste desde su creacién en 1890. En 1908 accedio
a la presidencia del Central Argentino, del cual era director desde su fusion con el
Buenos Aires y Rosario. La conservé hasta su muerte en 1926. Habia comenzado como
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merchant banker en La Habana, pero pronto se dedicd a la administracién ferroviaria.
En este caso es dificil elegir donde ubicarlo en la clasificacion que usamos. Era,
practicamente, un administrador ferroviario profesional. Fue director y/o presidente de
otros ferrocarriles (Algeciras, Santa Marta, Taltal, Western of Havana y Cuban Central)
y de Phoenix Assurance Co. (Damus, 2008:398-400; The Standard 1/1/1909; La Prensa
21/2/1926).

Henry Bell: Fue director del Ferrocarril Oeste, desde su creacion, y su presidente, desde
1904, hasta 1927. Fue director del Sud de 1900 hasta 1927 y de ferrocarriles del
Uruguay. Se inici6 en Gran Bretafia como importador de carne y por esa razén vino al
Rio de la Plata. Se vinculo con Drabble a través del cual ingreso al directorio del Oeste
(Damus, 2008:21-2; The Standard 19/2/1927 y 17/1/1905).

Albert Edward Bowen: Fue director del Oeste desde 1903 y del Sud desde 1908. Se
convirtio en su presidente en 1916 conservando el cargo hasta su muerte en 1924. A los
veinte afos vino al Rio de la Plata. En 1884 se convirtié en yerno de Frederick
Crowther, importador de carbdn, y se destaco en diversos negocios. Se vincul6 al grupo
de la River Plate Trust, Loan and Agency Yy fue director de Montevideo Waterworks,
Mortgage Company of the River Plate, Primitiva Gas, Ocean Coal and Wilson y Wilson
and Sons (Damus, 2008:29-20; El Diario 11/8/1903; La Prensa 29/12/16)

Archibald Williamson (Lord Forres): Fue director del Central Argentino desde 1911
y su presidente de 1926 hasta su muerte en 1931. Socio de la casa comercial de
Liverpool Balfour Williamson se especializ6 en el negocio de los nitratos, estableciendo
una sucursal en Valparaiso, Chile. En la década de 1890 se introdujo en el comercio de
cereales con una sucursal en Rosario. En la década de 1910 incursion6 en el comercio
de petroleo. Fue director de diversas compafiias por esas tres actividades. En 1922, en
medio del escandalo por la venta de honores de Lloyd George, se convirtié en Lord
Forres (Damus, 421-5; La Prensa 5/3/1926; La Nacién 30/10/1031).

J. W. Philipps (Lord Saint Davids): Director del Buenos Aires al Pacifico en 1898, se
convirtié en su presidente en 1901, permaneciendo en el cargo hasta su muerte en 1938.
Era abogado. En 1888 contrajo matrimonio con una heredera. Con su dinero empezé a
tomar el control de fondos de inversion que no rendian bien: Government Stocks,
Omnium Investment, Premier Trust and Consolidated Trust y la International Financial
Society, entre otros. A través de los fondos comprd titulos de compafiias de servicios
publicos. De esa forma se convirti6 en director y/o presidente de numerosas compaiiias,
ademas de las controladas por el Pacifico: ferrocarriles Alcoy y Gandia, Bolivar, Costa
Rica, La Guaira y Caracas, Ottoman Smirna a Aidin, United Electric Tramways,
Venezuela Telephones, etc. (Damus, 2008:327-335; Lewis Jones (on line); P. L. Cottrel
(1985); The Standard 26/11/1898; La Prensa 22/4/1901 y 13/4/1938).

Charles Darbyshire: Fue director del Central Argentino desde 1892 hasta su muerte en
1928. Nacido en 1835, llego a la Argentina en 1852, sin mayores recursos. Se caso con
una heredera y fund6 una empresa agropecuaria con sus cufiados, demostrando gran
capacidad en el negocio. Formo parte de otras compafiias propietarias de tierras. Se lo
consideré como uno de los britanicos con mayor conocimiento en los negocios del Rio
de la Plata. Fue director de compafiias agropecuarias (Damus, 2008:96-8; Miguez 1985:
36-545: Lopez 2000:84-85).

Campbell Ogilvie: Se convirtio en director del Central Argentino en 1891, continuando
en el cargo hasta 1920 en que renuncid. Fue también director del Ferrocarril Buenos
Aires y Puerto de la Ensenada de 1888 hasta su venta al Sud. En 1886 habia sido
elegido director de la Compaiiia de Tierras del Central Argentino. Todos estos cargos
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fueron obtenidos como continuador de su padre Alexander Ogilvie. Se volcé al negocio
de tierras y dedicd buena parte de su tiempo a la Compaiiia de Tierras de Santa Fe y a
La Forestal, cuando estd adquirié a la anterior. Se retird de ella en conflicto con los
accionistas alemanes (Damus, 2008:303-4; The Standard 24/5/1892; Review of the
River Plate 16/9/1927).

Woodbine Parish: Fue director del Ferrocarril Sud desde 1906 y de los Ferrocarriles de
Entre Rios desde 1907. Habia comenzado su vida laboral como empleado del Buenos
Aires y Rosario, pero los cargos de director los obtuvo como continuador de su padre
Frank Parish. Fue director del Ferrocarril Oeste, de los ferrocarriles del Uruguay, del
Great Western of Brazil y del Alagoas, como los demas directores del Sud. Mantuvo los
cargos hasta su muerte en 1938. Habia nacido en Buenos Aires en 1862 (Damus,
2008:315-6; The Standard 9/5/1906 y 11/6/1907; The Review of the River Plate
13/5/1938).

Windham Baring: Fue elegido director del Sud en 1910, permaneciendo en el cargo
hasta su muerte en 1922. Miembro del banco Baring, viajo a Buenos Aires en 1905,
para conocer el pais con el cual el banco tenia relacion. Fue director del banco familiar
(Damus, 2008:13-14; The Standard 22/9/1910).

El universo de directores hombres de negocios resulta un tanto mas heterogéneo
que el de los ferroviarios profesionales. Dentro de la lista que hemos ofrecido, dos de
ellos, Todd y Parish, serian personas vinculadas al quehacer ferroviario, y tanto podrian
estar en este conjunto como en el anterior. Todd era un especialista en finanzas
ferroviarias y Parish habia hecho su experiencia en tareas administrativas en ese tipo de
empresas, aunque su ascenso al directorio estuvo vinculado directamente por ser hijo de
Frank Parish. Ademéas de ellos, estaria el grupo que podriamos identificar como
hombres de negocios con actuacion en el Rio de la Plata: Bell y Bowen con negocios en
general, Darbyshire y Ogilvie con actuacion en tierras, aunque este Ultimo también por
ser hijo de Alexander Ogilvie, y Baring en finanzas. A ellos podriamos sumar a
Williamson como hombre de negocios en Sud América. Por altimo John Wynford
Philipps formaria una categoria aparte. Como controlante de grupos de inversion llego a
los directorios ferroviarios por si, no por designacion de terceros.

Hay, sin embargo, un hecho que merece ser resaltado y que es comun a directores
de diferente tipo: su designacion fue el resultado de ser personas que tenian algun valor
para aportar a los ferrocarriles y que volvian a Inglaterra luego de haber residido
algunos afios en el exterior, la mayoria de ellos en el Rio de la Plata. Este es el caso de
Todd, Bell, Bowen y Baring. Todd acababa de volver de Cuba cuando fue designado en
el directorio del Buenos Aires y Rosario en reemplazo de W. R. Gilmour, un hombre de
negocios con amplios conocimientos de la Argentina. Bell y Bowen, después de tener
éxito en diferentes asuntos comerciales en Buenos Aires, fueron designados directores
del Oeste y/o del Sud al volver a Londres. Con Baring ocurrio lo mismo cuando termind
su estadia en la Argentina donde habia sido enviado por el banco familiar. En el caso de
los profesionales, su ingreso al directorio se producia cuando dejaban la gerencia
general y volvian a Gran Bretafia.

No hay indicio alguno que permita afirmar que esos directores hayan llevado al
seno de los ferrocarriles intereses propios o de su actividad anterior. Es cierto que la
designacion en ellos no se daba al comienzo de su carrera profesional, salvo en los casos
de Ogilvie, Parish y Baring (en los cuales los vinculos familiares fueron decisivos). Por
las actividades previas en la que se habian destacado, motivo por el que entraban al
directorio ferroviario, tenian una insercién en un entramado de intereses, pero su
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designacion no venia impuesta desde afuera. Eran elegidos por cada directorio
ferroviario para ocupar una vacante y para aportar su experiencia. Por ejemplo,
Darbyshire y Ogilvie fueron designados al comienzo de la década de 1890 para asistir a
un Central Argentino golpeado por la competencia del Buenos Aires y Rosario y la
crisis general. Y los demas eran buscados cuando coincidia la necesidad de reemplazar
un director muerto o renunciante con el regreso a Inglaterra de alguien que habia
adquirido los conocimientos buscados en el lugar de los negocios.

Por otra parte, no habia un conflicto evidente de intereses, entre los derivados de
los negocios propios de cada director y los del ferrocarril. Ello era asi porque las
compafiias de los directores hombres de negocio, normalmente, no tenian tratos con el
ferrocarril. Y cuando el conflicto pudo haber surgido, el comportamiento concreto del
director involucrado es suficiente prueba de que en ningdn momento su designacion
habia sido hecha con el proposito de beneficiar a otra empresa por encima del
ferrocarril. Bowen, por razones familiares, fue director de una empresa que exportaba
carbon a América del Sur. Williamson, por las inversiones de su casa comercial, ingreso
a fines de la década de 1910 al negocio de la produccion de petréleo. Pero en su
actuacion ferroviaria ambos actuaron en contra de esos particulares intereses: Bowen
era presidente del directorio del Ferrocarril Sud cuando éste resolvidé reemplazar al
carbon por el fuel oil como combustible, y Williamson se convirtio en presidente del
directorio del Central Argentino en 1926, justo en el momento en que la empresa
resolvio dejar de lado esa sustitucion y mantener al carbén como combustible (Lopez
2020b).

Conclusiones

Las grandes compafiias ferroviarias de capital britanico en la Argentina fueron
empresas autonomas. Su capital estaba fragmentado, su directorio era dominado por
profesionales de esa actividad que se renovaban por cooptacién y que hasta 1930
pudieron remunerar adecuadamente el capital invertido. Al menos eso era asi,
claramente, en los ferrocarriles Sud, Oeste y Central Argentino. El Pacifico podria,
quiza, ser encuadrado en una empresa con control minoritario ya que los grupos de
inversion dominados por Lord Saint Davids concentraban un conjunto de votos (8,5 %)
superior a cualquier otro. Su voluntad se imponia sobre los demas. En las otras
empresas no habia méas voluntad que la del directorio en su conjunto. Aun asi, en el
Pacifico, el control externo de origen financiero, no parece haber sido perjudicial, ya
gue no habia intereses contrapuestos. Ademas, Saint Davids parece haber dejado las
decisiones del Pacifico en manos profesionales, como las de J. A. Goudge.

La autonomia significa que las empresas no tenian control, ni influencias
importantes, externas a ellas. Que los objetivos buscados se definian dentro de la
empresa misma. Esta circunstancia hace ain mas relevante considerar la labor de los
directores y discutir qué intereses perseguian al fijar esos objetivos. El analisis de los
directorios cruzados se vuelve asi decisivo para comprender mejor como funcionaba el
mecanismo de toma de decisiones en estas grandes empresas de servicios publicos,

Hemos distinguido los directores profesionales de los directores hombres de
negocios. Pareceria que la defensa de intereses ajenos, y a veces contrarios a la empresa
ferroviaria podia surgir, sobre todo, en el segundo grupo; aunque ambos tipos de
directores, los profesionales también, ocuparon cargos de director en otras empresas,
ademas de las ferroviarias. Siendo todas ellas free standing companies, el tipo de
directorios cruzados predominantes siguio las necesidades de ese tipo de inversion
directa en el extranjero. En la etapa de instalacion, para poder colocar los titulos

19



emitidos y para poder conocer mejor el ambiente en el cual los negocios se iban a
desarrollar, las compafiias buscaron en hombres de negocios con actividad en el Rio de
la Plata o en personas influyentes en Gran Bretafia, a sus directores. En consecuencia,
ese tipo de personas fue el que se repitid en distintas compariias. En la etapa de
expansion y consolidacion, en cambio, las empresas confiaron més en individuos con
conocimiento de la actividad ferroviaria, la mayor parte de ellos formados en la propia
empresa, y a ellos recurrieron predominantemente para llenar las vacantes que se
producian. Aunque, en realidad, lo que se dio a lo largo del tiempo fue mas una
tendencia que una sustitucion completa de los dos tipos de redes de directores. Siempre
hubo directores de ambos tipos y, ambos, participaron de directorios cruzados. Pero
hasta 1900 las redes contuvieron mas hombres de negocios y después de ese afio mas
profesionales.

En el texto se introdujo el tema de la legitimidad de los directores. Un director
legitimo seria aqueél que tiene algo para aportar a la empresa (conocimientos, relaciones)
y efectivamente los aporta, resultando Util a la gestién. La legitimidad podria oponerse a
la pertenencia ajena. En este caso el director ‘pertenece’ a otra empresa, porque es
asalariado de ella o porque esta identificado con ella. En su actuacion como director
nunca deja de actuar en base a esa pertenencia, defendiendo intereses ajenos. La
legitimidad de los directores profesionales fue mas evidente porque, como hemos visto,
la gran mayoria de ellos se formaron, trabajaron periodos prolongados y ascendieron en
el ferrocarril del que luego llegaron a ser directores. Si algun sentimiento de pertenencia
habia en ellos era s6lo con el ferrocarril en el que se habian formado. Por otra parte, en
estos casos la secuencia temporal fue importante. Los directores profesionales que
Ilegaron a ocupar cargos de director en compaiias distintas a ‘su’ ferrocarril lo hicieron
después de haber llegado al directorio de éste. Es mas, fueron designados directores de
otras empresas por ser directores de un ferrocarril importante.

En definitiva, no parece que haya habido conflictos de intereses en los casos de
interlocking en las grandes compafiias ferroviarias. Los directores actuaron siempre
como personas independientes, no subordinadas a intereses ajenos al ferrocarril. Un
repaso de los casos mencionados en los apartados anteriores confirma esta conclusion.
Una parte importante de los directorios cruzados se dio con otros ferrocarriles a los que
clasificamos como controlados, vinculados y asistidos. En los primeros, los directores
de los ferrocarriles principales ocuparon cargos para asegurar el control. La compafiia
controlada, normalmente, habia llegado a esa situaciéon por la voluntad de sus
accionistas, para poner fin a un estado de penuria financiera 0 de competencia que no
conducian a buen fin (Gran Oeste Argentino, Bahia y Blanca y Noroeste, Buenos Aires
Midland, etc.). Los vinculados eran casos particulares, en los que podria haberse llegado
a la fusion. El Buenos Aires y Rosario opt6 por desprenderse del Sud y fusionarse con
el Central Argentino, para evitar una situacion de competencia que llevaba a malos
resultados. ElI Oeste no se fusiond con el Sud por la oposicion del gobierno de la
Provincia de Buenos Aires, aunque finalmente termind con una administracion conjunta
en la década de 1930. Los asistidos fueron empresas de reducida dimension, con escasa
rentabilidad, que buscaron en los directores de las compafiias exitosas ‘expertise’ que
les mostraran un camino para colocarse en mejor situacién, como los Ferrocarriles de
Entre Rios, el Central de Montevideo y algunos brasilefios.

En los casos de compafiias proveedoras ya hemos visto como los intereses de
éstas no fueron tenidos en cuenta en las decisiones tomadas en cada uno de los
ferrocarriles. Concretamente, en el caso del combustible hemos recordado que los
ferrocarriles optaron por caminos contrarios a los intereses de esas compafiias, con las
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cuales algunos de sus directores estaban vinculados. No debe dejarse de recordar que la
dimensién de las compafiias ferroviarias era de tal magnitud que sobrepasaba, lejos, la
de cualquier otra empresa vinculada a su actividad, ya fuera proveedora de combustible
o proveedora de material ferroviario. En la parte pertinente volcamos datos de capital y
de empleo de una de las fabricas de locomotoras. Frente a las cifras de cualquiera de las
cuatro empresas que actuaron en la Argentina y que forman el tema de este articulo, esa
industria mecanica era insignificante®.

Otro aspecto que adquiere relevancia fue el momento en que muchos de los
directores fueron elegidos: el de su regreso a Inglaterra después de haber pasado
muchos afios en tareas en el exterior, la mayor parte de ellos en el Rio de la Plata. Los
hombres de negocios, como ya sefialamos, después de haber hecho prosperar sus
intereses alli, y también los profesionales ferroviarios, después de haber ocupado los
cargos mas importantes en el ferrocarril hasta llegar a la Gerencia General, al culminar
su vida profesional decidian volver a su pais de origen. Esa era la oportunidad de
incorporarlos al 6rgano de conduccion. Era una eleccion decidida desde adentro, no
impuesta, que buscaba beneficiar a la empresa ferroviaria.

La ultima reflexion que nos parece oportuno agregar es que, si se considera al
conjunto de los directores como un todo, podemos afirmar que formaron una
comunidad, cuyo comun denominador fue la de servir en empresas de un mismo rubro
actuando en un ambito geogréafico particular, reforzado ello por la pertenencia a Gran
Bretafia. Dentro de esa comunidad existieron individuos influyentes, entre los que
hemos mencionado a George Drabble y a Alexander Henderson, quienes,
probablemente, fueron importantes en la seleccion de los que ingresaron a los distintos
directorios. Pero esa comunidad no tuvo mas fuerza que la de brindar una cultura comun
que incidia en las decisiones (por ejemplo, la tecnologia elegida era la britanica), en
hacer que el conjunto de todos los directores actuara con cierta coordinacion, pero que
no significaba superposicion de intereses a los de las propias empresas.
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