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III  LOS FERROCARRILES EN ARGENTINA - HISTORIA 

Introduccióné 

La gran mayoría de los habitantes de nuestro País, nos hemos criado, hemos crecido, hemos 

cursado nuestros niveles educativos primario, secundario, y los más afortunados - a la luz de las 

posibilidades de la mayoría de los habitantes del país - hemos tenido la fortuna de  completar 

carreras universitarias de grado, y los menos de post grado, en la mayoría de los casos en 

universidades públicas argentinas. 

Durante muchos años, la situación nacional fue pendulando políticamente  entre gobiernos 

democráticos y gobiernos de facto, y salvo las honrosas excepciones históricas populares entre 

los primeros, y entre los segundos siempre, se priorizaron intereses personales, de élites 

sociales, de élites políticas, de partidos políticos, de apellidos, etc. Estos tuvieron un único 

objetivo, el de esquilmar al país, servirse de él, responder a intereses foráneos, y propiciar 

negocios turbios. 

Esta situación concluyó con la calidad de vida, con la vida misma, el bienestar general, la 

libertad, la educación, la salud, el escaso patrimonio personal de unos pocos, el futuro de todos, 

y todo esto, robando, defraudando, elaborando y promulgando leyes tramposas, cambiando 

reglas de juego con retroactividad, robando vidas humanas, llegándose, bajo el amparo de 

retorcidas argumentaciones genocidas, a aterrorizar a toda la sociedad sin permitirle pensar, 

desarrollarse, y buscar un futuro sustentable.   

Esto dio origen al descrédito generalizado, al no creer en nada, al desánimo por participar, al 

creer todo perdido, en definitiva, a alcanzar un grado de convencimiento, como el que muchos 

escuchamos de nuestros mayores: el auto reconocimiento de la pobreza como una condición de 

cuna,  como un hecho natural, el ñsomos pobresò, casi como una cuesti·n de casta, y vivir la 

pobreza como motivo de orgullo, tal como lo muestran las antiguas películas nacionales de las 

décadas 1940-1950.  

Pocos se atrevieron a revertir este proceso, como el que llevó, por ejemplo, a considerar a las 

mujeres  seres de derecho exactamente igual a los varones, a pesar de que llevó más de 50 años 

comenzar la equiparación con el simple ejercicio del voto. Pero muchas injusticias siguieron y 

siguen latentes. La semilla sembrada el 17 de octubre de 1945, ya no se pudo detener. Con 

errores y aciertos, por el axioma harto recordado, ñque sólo se equivoca el que algo haceò, 

dejaron una luz de esperanza al final del túnel.  

Algunos gobernantes, muy pocos, y de tendencias pseudo populares, fueron distinguidos en la 

historia por su honestidad personal, otros, por claros objetivos populares de reivindicación, pero 

la gran mayoría se destacó por su ignorancia, por su inoperancia, por sus negociados turbios, 

que nos llevaron, entre otros desmanes, a olvidarnos de la hermandad americana, vendiendo 

armas a países amigos para que se enfrentaran entre sí. Estos mismos gobernantes, regalaron el 

patrimonio cultural, económico, político y educativo, y,  presionados por corporaciones 
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perversas, fueron arrastrando consigo, por acción u omisión, la esperanza de toda la ciudadanía 

argentina. 

Desde 2003, muchos comenzamos a ver tímidamente, en el peor momento de la historia 

argentina, tanto económica, como política y social, aquella luz al final; comenzamos a sentir 

que mas allá de no tener tribuna, de no tener llegada a ningún político, sabíamos a dónde 

íbamos. Enmarcar en este proyecto las innumerables acciones de progreso en  pro de las clases 

más sometidas, escapan a los objetivos de esta introducción, pero con sólo ver quién se enoja 

por las acertadas decisiones políticas, es ver que se está por el camino que debe llevar a un 

futuro de grandeza a nuestro país y toda la América esquilmada desde el pomposo acto 

del ñdescubrimientoò, con el robo de las riquezas milenarias por aquellos países europeos que 

a¼n hoy llamamos ñcentralesò.  

"La caída del tirano Perón en Argentina, es la mejor reparación del orgullo del 

Imperio y tiene para mi tanta importancia como la victoria de la Segunda 

Guerra Mundial y las fuerzas del Imperio Inglés no le darán tregua, cuartel ni 

descanso en vida ni tampoco después de muerto".  

ñOn that occasion Winston Churchill said before the House of Commons of England: the fall of the tyrant Perón in 

Argentina is the greatest reparation of the pride of the Empire, as important for me as the victory in the Second 
World War, and the forces of the British Empire will not give him any truce, nor will they rest in the fight against him, 
be he alive or dead.ò 

(Esto decía Winston Churchill ante las Cámaras de los Comunes, Londres 1955. Era la voz de viejo imperio 

británico que aplaudía el derrocamiento de Perón). 

 

Durante el Tratado de Yalta en 1945, Winston Churchill advertía: 

ñNo dejen que Argentina se convierta en potencia. Arrastrar§ tras ella a toda Am®rica 

Latinaò 

Sigue este desgraciado comentario atribuido al General Julio A. Roca, que muestra la 

mentalidad imperante por aquellos tiempos: 

"El directorio de Ferrocarril del Sud como si tuviese una visión clara de futuro, 

sin hacer cálculos estrechos, sin vacilar un instante, acometió la obra que el 

gobierno requería en nombre de la seguridad nacional'. No ahorró dinero ni 

tiempo ni esfuerzo y tendió los rieles que conectaban al puerto hasta Neuquén 

con una celeridad sin ejemplo entre nosotros. Este es un nuevo y hermoso 

testimonio de los beneficios que debe el país al capital y al genio emprendedor 

de los ingleses". 

"Uno de los factores pocos conocidos que provocaron la caída de Perón es la 

industrialización creciente del país. Esto significó un perjuicio considerable para los tejidos y 

cueros británicos, cuya exportación a la Argentina disminuía rápidamente. La desconfianza 

británica se transformó en hostilidad cuando comprendió que Perón se preparaba a explotar 

las enormes reservas petrolíferas del subsuelo Argentino". (Journal du France, octubre de 1955). 
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Hacia 1960 el General Juan Domingo Perón escribía desde su exilio a Raúl Scalabrini 

Ortiz : 

"Usted es uno de los intelectuales argentinos que siempre vio claramente al 

enemigo real( ... ) quizá un error de nuestra parte fue no haber considerado 

siempre a nuestro gobierno, como una etapa de la lucha secular contra 

Inglaterra que se inicia con las invasiones inglesas". 

"Los textos ingleses de la época no ocultan su preocupación por el problema. 

La cuestión se hacía acuciante hacia 1972 cuando Perón confirma su voluntad 

de regresar a la Patria (... )Y la guerra civil devastadora (... ) fue pensada por 

estrategas ingleses 'para deshacer la revolución efectuada por Perón' con 

agentes y armas procedentes de Inglaterra". (H. S. Perns). 

Uno de estos países centrales, Inglaterra, amparados en las rancias familias que casi siempre 

ejercían el gobierno desarrolló una vasta red ferroviaria, que obviamente sirvió para el 

desarrollo del país pero su trazado tenía un solo objetivo: Llevar los productos de la tierra 

ganadero-agropecuaria, por entonces la única riqueza del país, a los países ñcentralesò, y no 

estaba pensada para satisfacer las necesidades de la población para un crecimiento sustentable. 

Muy por el contrario, esto se hizo en contra de los intereses de la mayoría de sus habitantes, 

mediante exportaciones que además se realizaban a precios viles, que a su vez, eran fijados por 

sus corporaciones cuasi-monopólicas. La prueba más consistente de esto, podemos verla en la 

tradición de comer achuras, materia prima no exportable, tradición única de nuestro país  y 

algunos países vecinos.  

ñEl primer paso dado por estos golpistas fue la anulación de la Constitución de 1949 (y su 

artículo 40), ésta se abolió por un decreto de la dictadura instalada después del golpe de 

estado del 16 de septiembre de 1955. Se anulaba el marco jurídico que protegía la soberanía 

nacional de sus empresas. 

ñEl artículo 40°. Es un obstáculo, una verdadera muralla que nos defiende de los avances 

extranjeros y está entorpeciendo y retardando el planeado avasallamiento y endeudamiento 

de la economía argentina". (Raúl Scalabrini Ortiz) 

Luego de esa derogación comenzó la devastación. Anulación necesaria y suficiente para 

facilitar el retorno al vasallaje y al colonialismo y, con ella, una dependencia brutal. Esta 

abolición era como una revancha: había que recuperar el tiempo perdido, manifestaban los nue-

vos mandantes 

Un simple vistazo al trazado principal de las redes ferroviarias muestran su objetivo final: El 

puerto de Buenos Aires, con escasas escalas en Rosario y su puerto, dejando absolutamente de 

lado cualquier otro objetivo geopolítico que tuviera por fin mejorar la calidad de vida de toda la 

nación.  

Por último en este rápido análisis, vale la pena recalar en las afirmaciones de un tristemente 

célebre presidente de la nación que despilfarró los principios de la Justicia Social, 
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desmantelando las pocas vías férreas en ese momento en funcionamiento,  y condenando a la 

muerte a muchos pueblos del interior que crecieron a su vera, junto con sus habitantes. 

Podemos mencionar muchos pueblos cuasi desaparecidos tales como María Grande II en Entre 

Ríos, Damián Maisonave (Estación Simpson) en la Pampa, La California en Santa Fe, y cientos 

m§sé. 

Este presidente firmó el certificado final de defunción de los ferrocarriles traicionando todos los 

principios que decía representar, regalando todo en oscuros contubernios privatizadores, y 

condenando al olvido a muchos pueblos y ciudades de nuestro país, del que sólo resultaron 

beneficiarios sus ñsocios estratégicosò, acu¶ando su triste sentencia: ñRamal que para, ramal 

que se levantaò, o algunos otros que se animaron a blanquear su participación en los arbitrios 

de este personaje bajo la infantil excusaci·n: ñyo robo para la coronaé..ò, u otros 

representantes sindicales del momento, que sin desparpajo anunciaron con cruel simpleza la 

ñsoluci·n para nuestro pa²sò con su famoso axioma: ñdejemos de robar por dos a¶oséò. El 

presidente de entonces será recordado por siempre como el principal responsable del desastre 

de la década del ´90; pero la historia siempre ofrece otra oportunidadé 

 
Raúl Scalabrini Ortíz 

El corolario de este verdadero plan de robo de nuestras riquezas, fue que se nos pusiera el poco 

feliz apodo de ñgranero del mundoò, calificativo ®ste que lejos de honrar al pa²s, constituy· un 

adjetivo grotesco, adjetivo que las rancias familias trataron de disfrazar, identificándolo con un 

destino de grandeza, y que aún fue escuchado en boca del recientemente saliente presidente de 

la ñSociedad Rural Argentinaò, a¶orando ®pocas pasadas en las que nadie discut²a la autoridad 

moral de asociaciones perversas como ésta. 

Ferrocarril: Sus Orígenes 

La Red Ferroviaria  Argentina, con 47 059 km de vías, llegó a ser una de las más grandes del 

mundo, y sigue siendo la más extensa de Latinoamérica. Llegó a tener cerca de 100 000 km de 

rieles, pero el levantamiento de vías y el énfasis puesto en el transporte automotor fueron 

reduciéndola progresivamente. Posee cuatro trochas distintas y conexiones con Paraguay, 

Bolivia, Chile, Brasil y Uruguay. 

ñééUsted es uno de los intelectuales argentinos que 

siempre vio claramente al enemigo real(...) quizá un 

error de nuestra parte fue no haber considerado 

siempre a nuestro gobierno, como una etapa de la 

lucha secular contra Inglaterra que se inicia con las 

invasiones inglesas". (Carta desde el exilio en 1960 del 

General Perón a Scalabrini Ortiz). 

 

http://es.wikipedia.org/wiki/Km
http://es.wikipedia.org/wiki/Latinoam%C3%A9rica
http://es.wikipedia.org/wiki/Riel
http://es.wikipedia.org/wiki/Autom%C3%B3vil
http://es.wikipedia.org/wiki/Ancho_de_v%C3%ADa
http://es.wikipedia.org/wiki/Paraguay
http://es.wikipedia.org/wiki/Bolivia
http://es.wikipedia.org/wiki/Chile
http://es.wikipedia.org/wiki/Brasil
http://es.wikipedia.org/wiki/Uruguay
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El desarrollo de la red fue fomentado en un primer momento por capitales argentinos, 

sumándose al poco tiempo británicos y franceses en forma preponderante. Relacionada su 

expansión en gran medida con el modelo económico agroexportador basado en la producción 

agrícola y ganadera de la región pampeana, es allí donde se concentra la mayor cantidad de 

tendido férreo. Sigue un esquema radial donde las líneas principales confluyen en la Ciudad de 

Buenos Aires. 

El Estado tuvo también una importante participación en la expansión de la red ferroviaria 

mediante los llamados ferrocarriles de fomento, líneas que iban donde no resultaba rentable 

para las inversiones privadas. Buena parte de lo que posteriormente sería el Ferrocarril General 

Belgrano, el más extenso de la red, se construyó de este modo a cargo de la empresa 

Ferrocarriles del Estado. 

La historia ferroviaria del país, nació sin dudas, con su primera experiencia: Sociedad Camino 

de Fierro de Buenos Aires al Oeste . Este nombre está íntimamente ligado a una histórica 

locomotora grabada a fuego en la memoria popular y especialmente entre los cultores de las 

tradiciones ferroviarias: ñLa Porteñaò, legendaria locomotora de vapor que junto a su melliza, 

ñLa Argentinaò, cambiaron  para siempre la historia del transporte de nuestro pa²s. 

La locomotora llegó al país el 25 de diciembre de 1856, y era de la casa The Railway Foundry 

Leeds, Inglaterra, construida por la firma E.B. Wilson y adquirida por el primer administrador 

de la Empresa, el ingeniero Luis Elordi. También vinieron sus maquinistas, los hermanos John 

y Tomas Allan. Existen discrepancias con respecto el origen de la primera locomotora.  

Raúl Scalabrini Ortiz afirmaba, por ejemplo, en su "Historia de los ferrocarriles argentinos" 

(1940), que "había sido construida para la India y empleada en el sitio de Sebastopol, durante 

la guerra de Crimea. La difusión de la trocha ancha entre nosotros (poco habitual en el 

mundo) se debe a esa circunstancia fortuita". Sin embargo, varios historiadores lo niegan: por 

ejemplo para Julio A. Luqui Lagleyze esto no pudo ser, ñpues es de otra trocha y las fechas de 

fabricación y entrada al país dejan un lapso que no habr²an permitido tal cosaò. De la misma 

opinión ha sido, entre otros, Vicente Osvaldo Cutolo.
 

Un carro tirado por 30 bueyes la llevó del puerto a la estación. El rodado era del tipo 0-4-0 ST, 

alcanzaba una velocidad cercana a los 25 km/h y pesaba 15.750 kg. Permaneció en actividad 

hasta agosto de 1889, luego se la utilizó por 10 años sólo para maniobras. En la actualidad se la 

exhibe en el Museo Provincial de Transportes que forma parte del Complejo Museográfico 

Provincial "Enrique Udaondo" de la ciudad de Luján, junto con uno de los vagones de madera. 

El primer maquinista de la empresa fue el italiano Alfonso Covassi, quien tenía experiencia de 

un año en dicho trabajo al haber sido empleado en la compañía Strada Ferrata Leopoldina, de 

Toscana, Italia. 

En 1854, siendo la provincia de Buenos Aires un estado independiente de la Confederación 

Argentina, el gobernador Pastor Obligado, otorgó una concesión a la Sociedad Camino de 

Fierro de Buenos Aires al Oeste para construir un ferrocarril, desde la ciudad de Buenos Aires 

al oeste. Se cumplía así con un proyecto de ley presentado el 9 de enero por una comisión de 

hacienda integrada por Dalmacio Vélez Sársfield, Bartolomé Mitre y Mariano Billinghurst. 

http://es.wikipedia.org/wiki/Reino_Unido
http://es.wikipedia.org/wiki/Francia
http://es.wikipedia.org/wiki/Econom%C3%ADa_de_Argentina#Modelo_agroexportador_.281880-1930.29
http://es.wikipedia.org/wiki/Agricultura
http://es.wikipedia.org/wiki/Ganader%C3%ADa
http://es.wikipedia.org/wiki/Regi%C3%B3n_pampeana
http://es.wikipedia.org/wiki/Ciudad_de_Buenos_Aires
http://es.wikipedia.org/wiki/Ciudad_de_Buenos_Aires
http://es.wikipedia.org/wiki/Ciudad_de_Buenos_Aires
http://es.wikipedia.org/wiki/Estado
http://es.wikipedia.org/wiki/Beneficio_econ%C3%B3mico
http://es.wikipedia.org/wiki/Ferrocarril_General_Belgrano
http://es.wikipedia.org/wiki/Ferrocarril_General_Belgrano
http://es.wikipedia.org/wiki/Ferrocarril_General_Belgrano
http://es.wikipedia.org/wiki/Sebastopol
http://es.wikipedia.org/wiki/Guerra_de_Crimea
http://es.wikipedia.org/wiki/Kil%C3%B3metro_por_hora
http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Museo_Provincial_de_Transportes&action=edit&redlink=1
http://es.wikipedia.org/wiki/Complejo_Museogr%C3%A1fico_Provincial_%22Enrique_Udaondo%22
http://es.wikipedia.org/wiki/Complejo_Museogr%C3%A1fico_Provincial_%22Enrique_Udaondo%22
http://es.wikipedia.org/wiki/Complejo_Museogr%C3%A1fico_Provincial_%22Enrique_Udaondo%22
http://es.wikipedia.org/wiki/Toscana
http://es.wikipedia.org/wiki/Italia
http://es.wikipedia.org/wiki/1854
http://es.wikipedia.org/wiki/Estado_de_Buenos_Aires
http://es.wikipedia.org/wiki/Confederaci%C3%B3n_Argentina
http://es.wikipedia.org/wiki/Confederaci%C3%B3n_Argentina
http://es.wikipedia.org/wiki/Confederaci%C3%B3n_Argentina
http://es.wikipedia.org/wiki/Pastor_Obligado
http://es.wikipedia.org/wiki/Dalmacio_V%C3%A9lez_S%C3%A1rsfield
http://es.wikipedia.org/wiki/Bartolom%C3%A9_Mitre
http://es.wikipedia.org/wiki/Mariano_Billinghurst
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Sin embargo en 1854, cuando estaba por iniciarse la obra, la Sociedad pidió que se la eximiese 

de utilizar máquinas a vapor arguyendo que sería más conveniente "...emplear el caballo, 

tan barato en el país, en lugar del carbón fósil, tan caro en él" (ya en algunos 

países de Europa se había utilizado la tracción a sangre en los trenes). No está claro cuál fue el 

motivo de la propuesta, tal vez debido a que por un lado el grueso de la población jamás había 

visto una locomotora ("locomotiva", la llamaban) y consideraba a esta un engendro peligroso 

para las edificaciones debido a las vibraciones que provocaría, o la empresa consideró que las 

locomotoras eran demasiado costosas y la expectativas en cuanto a la cantidad de pasajeros eran 

bajas.  

La mejor forma de sintetizar esta historia es recurrir a los escritos de cuasi contemporáneos 

cronológicos o por historias familiares. Tal la historia guarda en las crónicas de Pastor 

Servando Obligado (1841-1924) en ñTradiciones de Buenos Airesò (Actualmente el Ferrocarril 

Oeste compone el Ferrocarril Domingo Faustino Sarmiento). 

El trayecto en el primer año de servicio era de casi 10 km, sobre una trocha de 1,676 m (5 pies 

6 pulgadas) que era la utilizada por los ferrocarriles coloniales ingleses. Para seguridad de los 

peatones el tren avanzaba en el inicio de su recorrido por entre dos altas verjas traídas desde 

Inglaterra. 

La vía partía de la estación Plaza del Parque hacia el oeste, realizando previamente una curva y 

contra curva sobre la plaza, lo que provocaba serias quejas de los vecinos que alegaban la 

invasión de su entorno, para llegar a la actual esquina de Talcahuano y Lavalle (llamada en 

aquellos tiempos Del Parque). 

Seguía derecho por esta última calle pasando por frente del Parque de Artillería (donde hoy se 

encuentra el Palacio de Justicia) hasta la actual avenida Callao (antes boulevard Callao). Allí 

describía una "S" hacia el suroeste (Curva de los Hornos de Bayo o de los Olivos, luego De los 

Jesuitas, Pasaje Rauch y hoy calle peatonal Enrique Santos Discépolo) que la llevaba a la 

actual avenida Corrientes. Dicho tramo en "S" hoy día homenajea el paso del tren con una obra 

de Marino Santa María en las fachadas de los edificios del lado este. 

El trayecto medía inicialmente 10 km e iba desde la estación Plaza Del Parque (situada donde 

actualmente se encuentra el teatro Colón, en Buenos Aires) a la estación La Floresta (también 

ex Vélez Sarsfield), que en aquel entonces se encontraba en el pueblo de San José de Flores, 

pero que actualmente es parte de la ciudad de Buenos Aires. Los rieles se tendieron por las 

actuales calles Lavalle, Pasaje Santos Discépolo, Avenida Corrientes, Avenida Pueyrredón y 

luego seguía el actual trayecto del Ferrocarril Domingo Faustino Sarmiento, hasta la 

mencionada La Floresta. 

El trayecto era derecho por Corrientes hasta Pueyrredón (antes Centroamérica) donde doblaba 

bruscamente y continuaba hasta Juan Domingo Perón (ex Cangallo), para volver a orientarse 

hacia el oeste para entrar al Mercado del Oeste (actual Plaza Miserere), e ingresar en la estación 

de madera Once de Septiembre, que se encontraba desde Ecuador al oeste y que debía su 

nombre al día 11 de septiembre de 1852, día de la rebelión de la provincia de Buenos Aires 

contra el Gobierno Federal. 

http://es.wikipedia.org/wiki/Ferrocarril_Domingo_Faustino_Sarmiento
http://es.wikipedia.org/wiki/Pie_%28unidad%29
http://es.wikipedia.org/wiki/Pulgada
http://es.wikipedia.org/wiki/Calle_Lavalle
http://es.wikipedia.org/wiki/Avenida_Callao
http://es.wikipedia.org/wiki/Avenida_Corrientes
http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Marino_Santa_Mar%C3%ADa&action=edit&redlink=1
http://es.wikipedia.org/wiki/Km
http://es.wikipedia.org/wiki/Teatro_Col%C3%B3n
http://es.wikipedia.org/wiki/Estaci%C3%B3n_Floresta_%28Buenos_Aires%29
http://es.wikipedia.org/wiki/San_Jos%C3%A9_de_Flores
http://es.wikipedia.org/wiki/Calle_Lavalle
http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Pasaje_Santos_Disc%C3%A9polo&action=edit&redlink=1
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http://es.wikipedia.org/wiki/Avenida_Pueyrred%C3%B3n
http://es.wikipedia.org/wiki/Ferrocarril_Domingo_Faustino_Sarmiento
http://es.wikipedia.org/wiki/Avenida_Pueyrred%C3%B3n
http://es.wikipedia.org/wiki/Plaza_Miserere
http://es.wikipedia.org/wiki/Estaci%C3%B3n_Once
http://es.wikipedia.org/wiki/11_de_septiembre
http://es.wikipedia.org/wiki/1852
http://es.wikipedia.org/wiki/Revoluci%C3%B3n_del_11_de_septiembre_de_1852
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Entre Corrientes, Paso, Tucumán y Pueyrredón funcionaron los talleres hasta 1887. Luego 

seguía por un trazado paralelo a la actual Bartolomé Mitre hasta la cuadra triangular formada 

por las actuales calles Medrano, Pelufo y Lezica, donde se encontraba el apeadero Almagro, 

también de madera. En la zona sólo había unos caseríos dispersos y esta sencilla estación dejó 

de funcionar en 1887. 

Como en aquella época la calle Medrano era el Camino del límite, pues indicaba el fin de la 

ciudad de Buenos Aires, al cruzar dicha calle el tren se encontraba ya en lo que era el Partido de 

San José de Flores (Provincia de Buenos Aires). Unos dos kilómetros más al oeste, al llegar a la 

actual calle Federico García Lorca (en aquel entonces Caballito y luego Cucha Cucha) se 

hallaba la estación de madera y cartón Caballito (zona de lujosas casas quintas), y en las 

inmediaciones de la calle Caracas (en aquel entonces llamada Paz) se encontraba la estación de 

madera San José de Flores, que en 1862 se trasladó 250 metros al oeste a la actual calle  

 
Por el pasaje Enrique Santos Discépolo pasó la traza del primer ferrocarril argentino. Pasaje Enrique Santos Discépolo, barrio 

de Balvanera, Buenos Aires, Argentina. Se trata de un pasaje peatonal que describe una curva con forma de S, desde la esquina 

de Callao y Lavalle hasta Corrientes y Riobamba. Por allí pasó la primera locomotora del país, La Porteña, cuando en 1857 se 

inauguró la primera línea ferroviaria. También funcionó en este pasaje el Teatro del Picadero ðdestruido por un incendioð y 

el Teatro Abierto. 

http://es.wikipedia.org/wiki/Avenida_Medrano
http://es.wikipedia.org/wiki/Almagro_%28Buenos_Aires%29
http://es.wikipedia.org/wiki/San_Jos%C3%A9_de_Flores
http://es.wikipedia.org/wiki/Provincia_de_Buenos_Aires
http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Pasaje_Santos_Disc%C3%A9polo&action=edit&redlink=1
http://en.wikipedia.org/wiki/es:Buenos_Aires
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Gral. José Gervasio Artigas (llamada en aquel entonces Sud América) debido a un problema de 

propiedad con los dueños de esas tierras. El pueblo de Flores era solo un templo, una plaza, 

casas bajas y algunos comercios. 

Siguiendo al oeste, y ya a 10 km de la estación Del Parque, entre Joaquín V. González (antes 

Esperanza) y Bahía Blanca (primero calle sin nombre y luego De La Capilla) se encontraba la 

estación Floresta, de madera. Esta estación se llamó Vélez Sarsfield durante un tiempo, y recién 

en 1862 fue sustituida por una construcción moderna (para esa época). 

Entre Corrientes, Paso, Tucumán y Pueyrredón funcionaron los talleres hasta 1887. Luego 

seguía por un trazado paralelo a la actual Bartolomé Mitre hasta la cuadra triangular formada 

por las actuales calles Medrano, Pelufo y Lezica, donde se encontraba el apeadero Almagro, 

también de madera. En la zona sólo había unos caseríos dispersos y esta sencilla estación dejó 

de funcionar en 1887. 

 

Como en aquella época la calle Medrano era el Camino del límite, pues indicaba el fin de la 

ciudad de Buenos Aires, al cruzar dicha calle el tren se encontraba ya en lo que era el Partido de 

San José de Flores (Provincia de Buenos Aires).  

Unos dos kilómetros más al oeste, al llegar a la actual calle Federico García Lorca (en aquel 

entonces Caballito y luego Cucha Cucha) se hallaba la estación de madera y cartón Caballito 

(zona de lujosas casas quintas), y en las inmediaciones de la calle Caracas (en aquel entonces 

http://es.wikipedia.org/wiki/1862
http://es.wikipedia.org/wiki/Avenida_Medrano
http://es.wikipedia.org/wiki/Almagro_%28Buenos_Aires%29
http://es.wikipedia.org/wiki/San_Jos%C3%A9_de_Flores
http://es.wikipedia.org/wiki/Provincia_de_Buenos_Aires
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llamada Paz) se encontraba la estación de madera San José de Flores, que en 1862 se trasladó 

250 metros al oeste a la actual calle Gral. José Gervasio Artigas (llamada en aquel entonces 

Sud América) debido a un problema de propiedad con los dueños de esas tierras. El pueblo de 

Flores era solo un templo, una plaza, casas bajas y algunos comercios. 

Si bien la propuesta de su construcción fue realizada por un grupo de particulares agrupados en 

la como se ha dicho, Sociedad Camino de Fierro de Buenos Aires al Oeste, el financiamiento 

fue realizado gracias al importante aporte de la provincia de Buenos Aires, que en aquel 

entonces formaba un estado independiente de la Confederación Argentina. En 1863 la provincia 

se convirtió en única dueña del ferrocarril. 

Un nombre tan largo pronto fue acortado a Ferro Carril Oeste, y fue para los porteños en los 

años subsiguientes, una de sus mayores glorias, justificada durante los 27 años que perteneció al 

Estado de Buenos Aires por toda la riqueza que llevó a la ciudad, su eficiencia y sus tarifas más 

bajas que la de los ferrocarriles administrados por firmas inglesas en el país (que se fueron 

creando con posterioridad). ñLa presión e interés de los capitales británicos, y el 

endeudamiento del Estado Argentino, fueron determinantes para que se lo vendiera en 1890 

a la empresa inglesa Buenos Aires Western Railway.ò 

 ñA pie, a caballo, en carruaje, en carreta, carro, carretilla, castillo y en toda otra clase de 

vehículos, el pacífico ejército formado en fila de dos leguas, saludaba con aclamaciones, 

pañuelos y sombreros, a la primera locomotora que, adornada de flores y banderas, corría a 

triunfar por el desierto, flameando al viento su estandarte de humo y de llamas [...] Un gaucho 

viejo venía Existen sin duda alguna, infinidad de anécdotas acerca de esta emblemática 

locomotora, pero en esta introducción es interesante observar cómo los prejuicios de la época 

dificultaron sus comienzos, y para recorrer mentalmente el esfuerzo realizado en estos primeros 

esbozos tecnológicos, se considera interesante presentar la siguiente síntesis histórica del 

segundo trazado entrando con su ropa de ganado a los corrales, desmontóse e hincado sobre el 

pasto, se persign· al pasar la locomotora.ò Pastor Servando Obligado
1
 (1841-1924) en 

ñTradiciones de Buenos Airesò. 

Es de destacar la estadística de viajeros en apenas cuatro meses desde  su viaje inaugural el 29 

de Agosto de 1857:   

 ñDesde el 30 de agosto al 31 de diciembre de 1857 viajaron 56.190 pasajeros y se 
transportaron 2.257 toneladas de mercader²as de diverso tipo.ò    

Dos años después de la cesión de tierras a la primera línea férrea del país, numerosas empresas 

solicitaron un tratamiento similar al otorgado a la ñSociedad Camino de Fierro del Buenos 

                                                

 

 

1
 Pastor Servando Obligado (1841 ï 1924) fue un escritor, abogado y militar argentino. Fue hijo de 

Pastor Obligado, primer Gobernador constitucional de la Provincia de Buenos Aires. 

http://es.wikipedia.org/wiki/Confederaci%C3%B3n_Argentina
http://es.wikipedia.org/wiki/Porte%C3%B1os
http://es.wikipedia.org/wiki/1890
http://es.wikipedia.org/wiki/Gaucho
http://es.wikipedia.org/wiki/Pastor_Servando_Obligado
http://es.wikipedia.org/wiki/1841
http://es.wikipedia.org/wiki/1924
http://es.wikipedia.org/wiki/Escritor
http://es.wikipedia.org/wiki/Abogado
http://es.wikipedia.org/wiki/Militar
http://es.wikipedia.org/wiki/Argentino
http://es.wikipedia.org/wiki/Pastor_Obligado
http://es.wikipedia.org/wiki/Gobernador_de_la_Provincia_de_Buenos_Aires
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Aires al Oesteò, que ser²an las responsables de la futura red ferroviaria argentina. En 1855, se 

firmaron 6 diferentes contratos entre empresas inglesas y el Estado, con el fin de instalar 

ferrocarriles en territorio argentino. Allí comenzaba uno de los mayores robos a la economía del 

país por más de 130 años. 

ñA poco dar comienzo los trabajos, a Thomas le fueron encomendadas las obras civiles 

correspondientes a la construcción de la línea, en tanto que a su hermano John le tocó 

desempeñarse en la dirección de las tareas de montaje y puesta en marcha de las locomotoras, 

dos unidades gemelas fabricadas por la firma E.B. Wilson & Co. de Leeds, Gran Bretaña, que 

fueron bautizadas con los nombres de ñLa Porte¶aò y ñLa Argentinaò.  

Los intereses inmobiliarios ejercían presión al momento de determinar el lugar de la estación 

cabecera, razón por la cual las reuniones (que se realizaban en la casa del anticuario Manuel 

José Guerrico, fueron secretas. Finalmente el lugar elegido para la estación cabecera fue frente 

a la Plaza del Parque (Plaza General Lavalle desde 1878) llamada así pues desde 1822 se 

encontraba frente a la misma el edificio del parque de Artillaría. El sitio en el que se encontraba 

la estación, de nombre homónimo al parque, era aproximadamente el mismo en el que 

actualmente se encuentra el Teatro Colón, entre las calles Cerrito (llamada anteriormente Del 

Cerrito), Tucumán, Libertad y Viamonte (ex Temple). La Plaza era apenas un hueco en la 

ciudad que precisamente gracias a la estación comenzó a urbanizarse rápidamente en sus 

alrededores, y a mejorar de aspecto con plantas y árboles. 

 

http://es.wikipedia.org/wiki/1855
http://es.wikipedia.org/wiki/Plaza_Lavalle
http://es.wikipedia.org/wiki/Teatro_Col%C3%B3n
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Lentamente, la línea de 9,8 kilómetros fue tomando forma. La modesta estación de cabecera se 

había emplazado en los suburbios de la ciudad en el solar comprendido por las calles 

Libertad,Temple (hoy Viamonte), del Cerrito y Tucumán (lugar ocupado actualmente por el 

Teatro Colón, inaugurado el 25 de mayo de 1908). Este predio había sido un antiguo basural 

conocido como ñel hueco de Zamudioò. Frente a la calle Libertad, un horticultor llamado 

Fabié había convertido en la Plaza del Parque (hoy Plaza Lavalle) lo que anteriormente había 

sido un descampado. Muy atrás parecían haber quedado los tiempos. En el centro de este 

predio ïtal como relata Pastor Obligado en sus ñTradiciones Argentinasò- había una laguna 

donde el General Nazar recordaba haber ido a cazar patos en sus ñrabonasòò. Más allá estaba 

ubicado el Parque de Artillería (lugar donde actualmente se erige el Palacio de Tribunales), 

viejo cuartel que obtuviera importancia durante la revolución de 1890. 

  

El primer Maquinista de la empresa fue John Allan, ñNacido en la británica ciudad de 

Liverpool, el primer maquinista que surcó los rieles argentinos se llamó John Allan quien al 

cumplir los 20 años de edad, y acompañado por su hermano Thomas ïambos ingenieros-, 

llegaron a la Argentina contratados por la Sociedad Camino de Hierro de Buenos Aires al 

Oeste, (integrada por Felipe Llavallol, Presidente; Daniel Gowland, Vicepresidente; Adolfo 

Van Praet, Secretario y Francisco Moreno, Tesorero), para tomar parte en la ejecución de los 

trabajos correspondientes a la construcción de la primera traza férrea de este país. 

Ciudadanos y capitales criollos constituían la citada sociedad que resultó adjudicataria de la 

concesión otorgada mediante un decreto fechado el 12 de enero de 1854, a través del cual se 

autorizaba la construcción de un ferrocarril con una extensión de 24.000 varas, que llevaría el 

rumbo del pago de San Jos® de Floresò. 

Debe destacarse que el primer hombre en manejar la locomotora, en las pruebas fue un italiano 

llamado Alfonzo Covazzi, quien tenía experiencia de un año en dicho trabajo al haber sido 

empleado en la compañía Strada Ferrata Leopoldina, de Toscana, Italia. 

En el otro extremo de la línea, la estación terminal era La Floresta. John Allan, tomó con sus 

propias manos el trabajo de armado y ajuste en cada uno de los mecanismos de las locomotoras, 

hasta que finalmente quedaron listas para iniciar los viajes de prueba y asentamiento. Durante 

http://es.wikipedia.org/wiki/Toscana
http://es.wikipedia.org/wiki/Italia
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ese período, el ayudante mecánico y posterior maquinista Alfonso Covazzi, secundaría a John 

cumpliendo un importante papel. En esos primeros ensayos, el temor de la gente afloraba ante 

la presencia de esos extraños artefactos que producían raros sonidos y resoplaban vapor, no 

faltando quienes huían a las corridas. 

Según cuenta la historia, ñé.un d²a de aquellos, un cuarteador que sol²a tener su parada en lo 

que actualmente es la esquina de Lavalle y Montevideo, lanz· un desaf²o; por m§s ñpolentaò 

que tuviese ese artefacto, él sería capaz de llevarlo a la rastra. El joven maquinista británico 

aceptó el desafío simulando determinados reparos para darle mayor veracidad a la cuestión.  

La novedad, se esparció como reguero de pólvora y el día fijado, se dieron cita en el lugar una 

nutrida concurrencia de curiosos para presenciar la original competencia, y hasta hubo 

quienes apostaron dinero en favor de uno u otro contendiente. El paisano ató con fuerza el 

extremo de una cuerda a la chimenea de la locomotora y el otro al apero de su flete, al que 

azuzó enérgicamente. Dispuesto a continuar con la farsa, muy disimuladamente Allan dio lento 

movimiento a la máquina en la dirección en que era arrastrada pero, al cabo de unos metros, 

invirtió el sentido de marcha dejando al jinete y cabalgadura rodando por la tierra en medio de 

los espectadoresò. 

Las lluvias impidieron que el tren se inaugurase en enero de 1857, como estaba previsto, si bien 

en ese mes se realizó una prueba exitosa. El 7 de abril, en otra prueba, descarriló, pero la 

velocidad era baja y no hubo que lamentar víctimas. En junio se hizo otra prueba y en agosto se 

realizó un viaje de ensayo, con un tren de un vagón de encomienda y otro de pasajeros 

conducidos por La Porteña, que llevaba entre otros a Bartolomé Mitre, Dalmacio Vélez 

Sársfield, Valentín Alsina, y a algunos miembros de la Sociedad. La ida no presentó 

inconvenientes, pero en la vuelta la euforia llevó a pedir más velocidad al maquinista, el inglés 

John Allan, lo que provocó un descarrilamiento a la altura de la estación Almagro rompiendo 

varios metros de vía. Algunos pasajeros sufrieron heridas leves. Uno de los testigos lo comentó 

así: 

El viaje se hizo despacio y el tren llegó sin novedad alguna a Floresta. Dispuesto este para el 

regreso y satisfechos los señores de la comisión del primer ensayo, ordenaron al señor Allan 

volver con más celeridad hasta que, a la mitad del trayecto y estando el tren sobre un terraplén, 

zafó la locomotora, corrió por alguna distancia sobre los durmientes, rompiendo unos 60 o 70 

metros. El choque fue muy violento; las cabezas de los señores Van Praet y Gowland se 

encontraron, saliendo el último con una herida en la cara en sangre. El señor Moreno fue 

lanzado de cabeza contra el cuerpo del señor Llavallol y el señor Miró, que fumaba, se encontró 

con el cigarro en la nuca, entre la camisa y la carne que le quemaba. 

Raquel Fusoni Elordi, nieta de Luis Elordi (el mencionado administrador de la empresa), en una 

carta de lectores del diario La Prensa del 10 de octubre de 1957, se refería así a los ensayos 

previos a la inauguración: 

ñEn 1857, después de mil contratiempos se terminó la obra. Los rieles traídos de Europa no 

alcanzaron hasta Flores, de manera que tuvieron que fabricarse de maderas forradas con 

chapas metálicas, las que saltaban cada vez que pasaba el tren y los peones tenían que correr a 

clavarla nuevamente. En uno de los ensayos descarriló el convoy, hecho que tuvo que 

http://es.wikipedia.org/wiki/Bartolom%C3%A9_Mitre
http://es.wikipedia.org/wiki/Dalmacio_V%C3%A9lez_S%C3%A1rsfield
http://es.wikipedia.org/wiki/Dalmacio_V%C3%A9lez_S%C3%A1rsfield
http://es.wikipedia.org/wiki/Dalmacio_V%C3%A9lez_S%C3%A1rsfield
http://es.wikipedia.org/wiki/Valent%C3%ADn_Alsina
http://es.wikipedia.org/wiki/La_Prensa_%28Argentina%29
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guardarse en secreto para no alarmar a la población. El 30 de agosto casi estuvo por 

suspenderse la inauguración, porque unos borrachos pretendieron tumbar La Porteña de un 

empujón, lo que se evitó merced a la oportuna intervención de Elordiò. 

Si bien el grueso de la población no se enteró, pues los interesados en el negocio hicieron lo 

posible para que el accidente no se conociera, quedó claro que era necesario hacer varios ajustes 

más, antes de la inauguración. 

Otro relato de un viaje de prueba deja en claro que los actos vandálicos fueron otros serios 

inconvenientes para llevar a cabo el proyecto. En efecto, en Los Debates, del 7 de agosto de 

1857, se lee: 

ñEl camino es precioso. Va por un paralelo a la calle principal a Flores, atravesando quintas y 

sembrados de ambos costados, presentando a la vista el más bello panorama. Corríamos a 20 

millas por hora sobre las 400 varas de "rails". Tuvimos que pasar frente a Flores: un mal 

intencionado había arrancado uno de los travesaños ocultos en que descansan los rails(...) 

Igual maldad cometieron arrancando palos y alambres que circundan el camino a cincha de 

caballo a la noche del Domingo, lo que se manifiesta por las pisadas de estos y por haber 

dejado los palos y alambres a poca distancia...ò 

El 27 de agosto se realizó una nueva y exitosa prueba. Ese día se ponía también en marcha la 

primera red telegráfica del país tendida por la compañía con objeto de ayudar al servicio 

ferroviario. 

Por fin, el 29 de agosto de 1857 (sábado soleado) se realizó la ceremonia de inauguración 

presidida por el gobernador de Buenos Aires, Valentín Alsina. Lo acompañaron en viaje 

inaugural, entre otros, Bartolomé Mitre, Domingo F. Sarmiento, Dalmasio Vélez Sarsfield, 

Estanislao del Campo, miembros de la Sociedad Camino de Hierro de Buenos Aires al Oeste e 

invitados especiales como el cacique José María Yanquetruz, con uniforme militar. 

Por la mañana se celebró una misa y se bendijo a las locomotoras La Porteña y La Argentina. 

La Porteña y sus vagones, conducida por Alfonso Covazzi, quien también actuaba como 

fogonero, partió de la engalanada estación Del Parque saludada por una multitud, y llegó al 

pueblo de San José de Flores, donde una banda tocó la Marcha a Lavalle. Finalmente llegó a la 

estación terminal, La Floresta, donde la muchedumbre le dio la bienvenida y la empresa brindó 

un servicio de refrescos a los pasajeros en el Café Restaurant del lugar. 

La gran inauguraci·né 

ñA principios de agosto de 1857, retornando hacia San José de Flores en uno de los viajes de 

prueba, a la altura del puesto del Once entre las calles Bermejo (actual Jean Jaurés) y 

Anchorena, se produjo un descarrilamiento en el que afortunadamente no hubo que lamentar 

víctimas, a excepción de las magulladuras que sufrieron Adolfo Van Praet y Daniel Gowland 

cuando sus cabezas se golpearon una contra otra en el accidente. 

El día 29 de agosto había sido elegido para el viaje inaugural. Las locomotoras lucían sobre 

sus calderas flores obsequiadas por distinguidas damas porteñas. En este acontecimiento, se 

http://es.wikipedia.org/wiki/Historia_de_la_telegraf%C3%ADa_argentina#Inicios_de_la_telegraf.C3.ADa_en_el_pa.C3.ADs
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hicieron presentes el flamante gobernador de la provincia de Buenos Aires, doctor Valentín 

Alsina, el gobernador saliente, Pastor Obligado, el General Bartolomé Mitre, don Domingo 

Faustino Sarmiento, el Obispo y decenas de invitados especiales. 

Puntualmente, a las trece horas, el primer tren inició el trayecto inaugural teniendo como 

música de fondo los sones de la banda del Regimiento 2 de Línea. A su paso, el convoy era 

saludado por la muchedumbre que se agrupaba a la vera de las vías. Todos agitaban banderas 

y pañuelos, y al hacer su paso por la plaza de Once de Septiembre, los propietarios del Molino 

del Oeste, los de la Fábrica de Destilación y otros tantos más, saludaban arrojando flores y 

disparando cohetes en medio de una algarabía indescriptible. Cuando La Porteña llegó a 

Flores, la iglesia hizo replicar sus campanas y el Juez de Paz acompañado por una importante 

cantidad de vecinos, recibieron a la comitiva que protagonizó aquel primer viaje. El punto final 

del recorrido termin· siendo La Floresta, donde en el ñQuioscoò, conocido restaurante 

explotado comercialmente por la firma Soldati y Maggiani, los pasajeros fueron convidados 

con un refrigerio. 

Por fin, el acariciado sueño del ferrocarril se había convertido en realidad. Lejos, parecía 

haber quedado cuando los carruajes demoraban seis horas y prácticamente la mitad de ese 

tiempo las mensajerías, para efectuar el trayecto entre Parque y San José de Flores, recorrido 

enlazado ahora en sólo media hora. Algunos recordaban el derrotero por el antiguo camino 

real, que con el correr del tiempo fue adoptando diferentes denominaciones, tales como Calle 

de las Torres en 1717, Reconquista en 1808, La Plata en 1822, en 1836 Federación y 

finalmente, en 1857 la de Rivadavia, nombre con el cual se la conoce actualmente, aunque en 

estos últimos años un sector pasó a llamarse Presidente Perónò. 

El tren estaba compuesto en un principio por 4 vagones para 30 pasajeros cada uno y una 

entrada central lateral. Eran de 4 ejes, de madera, bastante lujosos en un principio y alumbrados 

con lámparas de aceite. Los vagones de carga eran 12 y podían llevar hasta 5 toneladas cada 

uno.  

El 30 de agosto de 1857 comenzó a ofrecer al público un servicio regular de dos frecuencias 

diarias en ambos sentidos. Aparentemente se habilitó luego un nuevo servicio nocturno. El viaje 

en primera clase era de $ 10 y en segunda o carruaje descubierto de $ 5. Se sabe que desde el 

primer viaje , el 30 de agosto,  al 31 de diciembre de 1857 transportó 56.190 pasajeros y 

2.257 toneladas de carga. En Buenos Aires la población de entonces era de unos 170.000 

habitantes. Durante 1858 transportó 185.566 pasajeros y 6.747 toneladas de carga. 

ñEl domingo 30 de agosto se puso en vigencia el servicio p¼blico regular tarifado con las 

siguientes frecuencias: Parque a La Floresta tres servicios diarios, a las 09:00, a las 12:00 y a 

las 15:00. De retorno, los trenes partían de La Floresta a las 11:00, a las 14:00 y a las 17:00. 

La tarifa era de 10 pesos en coches de Primera clase, abiertos o cerrados, mientras que el 

valor en la Segunda clase (coches descubiertos) era de 5 pesos. Desde el 30 de agosto al 31 de 

diciembre de 1857 viajaron 56.190 pasajeros y se transportaron 2.257 toneladas de 

mercader²as de diverso tipo.ò 

La estaci·n ñLa Florestaò, fue una de las dos primeras estaciones ferroviarias que tuvo el país, 

al ser la cabecera oeste del Ferrocarril Oeste de Buenos Aires que part²a desde la ñEstación del 

http://es.wikipedia.org/wiki/30_de_agosto
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Parqueò (actualmente el Teatro Colón) en 1857. En 1888 se cambió su nombre por el de Vélez 

Sarsfield hasta 1944 cuando se repone el original. 

En 1858 la empresa ofrecía un servicio de ómnibus a caballo para poder llegar desde las calles 

Defensa, Perú y Piedras (todas entre Chile y México) y desde la Plaza Concepción, a la 

estación Del Parque. Ese mismo año se prolongó 8 kilómetros hasta Ramos Mejía, en 1859 

a Morón y en 1860 a Moreno, con lo cual el trayecto era ya de 39 km. 

 

 La compa¶²a es comprada por Buenos Airesé 

La colaboración financiera del gobierno de Buenos Aires fue decisiva para la organización 

inicial de la empresa al aportar más de un millón de pesos, renunciando posteriormente a recibir 

dividendos sobre éste, y sobre otros seis millones de pesos oros que aportó luego para asegurar 

la prolongación de la línea. El 1º de enero de 1863 se convertiría en el único propietario de la 

empresa al comprar las acciones de los particulares, y con su administración el ferrocarril 

alcanzaría en 1870 una longitud de 177 km Por ese entonces transportaba anualmente más 

de 500.000 pasajeros y 166.551 toneladas de carga, produciendo un beneficio del 9,78% de 

interés sobre el capital invertido. 

 

Durante los 27 años en que perteneció al Gobierno de la Provincia de Buenos Aires, el 

Ferrocarril del Oeste fue la línea más lujosa, la menos dispendiosa en sus erogaciones 

burocrático-administrativas, la que ofrecía al productor fletes y pasajes más económicos. Era 

una empresa modelo que enorgullecía a los argentinos y en relación a la cual todas las empresas 

ferroviarias inglesas establecidas entre nosotros pasaban, sin excepción, a un segundo plano 

En 1866 ya llegaba a Chivilcoy, a 159 km de Buenos Aires, sin haber necesitado pedir crédito 

al extranjero. En 1885 poseía las siguientes líneas y ramales en explotación: 

 

Del Once a 9 de Julio 

Del Once a las Las Catalinas 

De Bermejo a Chacarita 

De Merlo a Lobos y 

Saladillo 

De Luján a Pergamino 

De Tolosa a La Plata 

De Tolosa a Ensenada 

De Tolosa a Ferrari (actual 
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