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Resumen

Este estudio examina el papel de la elite 1éenica en la orga-
nizacion de la Administracion de los Ferrocarriles del Estado
durante el periodo de la repiblica oligarquica. Tomanda en
cuenta perspectivas tedricas que recuperan gl estado como
un actor en si mismo, trata de demostrar que los ingenieros
diplomados lograron una insercion exitosa en el ambito es
tatal y fueron capaces de transformar los Ferrocarriles del
Estado en una empresa moderna. Para explicar kas razones
de este logro, este articulo explora la relacion entre la for
mation del aparato estatal y el desairollo de la ingenierfa
coma campo profesional, el impacto de la crisis de 1890 en
el poder de incumbencia de los ingenieros en [a politica e
instituciones publicas, y los factores - tanto politicos como
economicos - que contribuyeran a que los ingenieros conso
lidaran su autoridad en los Ferracarriles del Estado. De esta
manera, este trabajo busca contribuir al campo de estudios
sobre historia politica de las elites profesionales, orientado
areconsiderar los problemas de la capacidad institucional y
autonomia del estado liberal en la Argentina maderna.

Versiones preliminares de este articula fueron
presentadas en el Seminario aLa Historia Econdmica
hoy: balances y perspectivass (AAHE, mayo de 2003);

y ante el Grupo de Estudios sobre Historia del Estado

y de las Elites Estatales coordinado por Mariano Plotkin
(IDES, septiembre de 20051. La autora agradece a los
participantes de ambos eventos y en espacial 8 Marla
Inés Barbero por las sugerencias y comentanos.

Summary

This study discusses the rale of the technical elite in the
organization of the Administraciin General de fos Ferroca-
riiles def Estadto during the times of the oligarchic republic.
Borrowing from theoretical perspectives that bring the state
back into the analysis, it seeks to demonstrate that
engineers achieved positions of power in the public adminis-
tration and were capable of transtorming Ferracarsies del
Fstade inta a modern company. In explaining the reasons
of therr success, this article looks at the relationship bet

ween the process of state building and the development ot
engineering, the impact of the erisis of 1890 on engineers’
autharity to shape public policies and institutions, and the
political and economic factors thal contributed to engineers’
empowerment in the State Railways. In so doing, this work
benelits from and contributes to the tield of political studies
on the intellectual elites aimed at reviewing the issues of
the capacity and autonomy of the liberal state in modern
Argentina.
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HACIA UNA HISTORIA DE LA BUROCRACIA TECNICA

En los afios recientes, la historia politica sobre la Argentina liberal experimentd
una profunda renovacién. La misma obedecié en parte al creciente interés por
rescatar la participacién de los sectores populares urbanos y rurales durante el
periodo de formacién del estado nacienal y consolidacién del orden republica-
no. Contribuyeron asimismo a ello los trabajos que ofrecieron nuevas miradas
sobre el sistema politico, los cuales abordaron desde perspectivas innovadoras
una amplia gama de temas tales como la prensa parridaria, el discurso politico y
las contiendas electorales’.

Los estudios sobre la formacién de las elites profesionales y su papel en la
construccién del estado y en el disefio de politicas piblicas deben incluirse en
esta novedosa agenda de investigaciones. La renovacidn en este campo estd en
gran medida asociada a la literatura producida por la sociologfa histérica, cuya
inclinacién a considerar el estado como un actor en si mismo, capaz de influir en
los procesos sociales y politicos, puso en cuestién enfoques ampliamente acepta-
dos sobre la construccién del estado y la politica publica centrados en el andlisis
de la sociedad. En efecto, la accién estatal ha sido generalmente interpretada o
bien como reflejo de la multiplicidad de intereses propios de una comunidad
pluralista, o bien —en las distintas variantes de los enfoques marxistas— como
funcional a la légica del modo de produccién, a la posicion del estado en el
sistema capitalista mundial, o como una mera expresién de los intereses de la
clase dominante. En tanto sitdan los determinantes de la politica publica en la
estructura econémico-social o en la racionalidad e intereses de los actores socia-
les, ambos paradigmas, mds alld de sus diferencias, tienden a desestimar la capa-
cidad de los organismos estatales para actuar auténomamente en la formulacién
y cumplimiento de objetivos especificos?,

Una de las vias para recuperar al estado como actor consiste en prestar aten-
cién al papel de la burocracia administrativa, en especial a aquellos funcionarios
cuyos conocimientos profesionales y capacitacién le brindaron un inusirado pro-

| Baste mencionar, a moda de ejemplo, Hilda Sabato, La Podtica en las Calles. Entre ef Voto y la Movilzacion,
Buenos Aires, 1862-1480, Buenos Aires, Sudamericana, 1998; Ariel e la Fuente, Children of Facundo. Cauditlo
Insurgency During the Argentine State-Formation Process fla Rigja, 1853-1870/, Dutham, Duke University Press,
2000; y Paula Alonso, «La reciente Historia Politica de la Argentina del Ochenta al Centenarion, en: Anvaria IE4S, 13,
1998, Tandil, UNCPBA, 393-418.

2 Theda Sckocpal, «Bringing the State Back In: Strategies of Analysis in Current Researche, en. Peter Evans, Dietrich
Rueschemeyer y Theda Sckocpol led.], Bringing the State Back In, Cambridge, Cambridge University Press, 1985.
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tagonismo en la definicién ¢ implementacién de politicas piblicas. Recientes
estudios sobre los elencos técnicos en la administracién estatal desde el perfodo
de formacién del estado nacional a la repiblica democrdrica han puesto su mira
en tres aspectos, parcialmente vinculados entre sf, de esta problemdtica. Se ha
explorado, por un lado, la constitucién de campos profesionales especializados y
el consiguiente desarrollo de instituciones y asociaciones que permitieron su con-
solidacién y reproduccién. En segundo lugar, los investigadores han examinado
la presencia de las elites técnicas en el apararo estatal y las coyunruras histéricas
especificas que les permitieron adquirir una mayor capacidad de influencia para
intervenir en la polftica pﬁblica". Por tltimo, se ha hecho hincupic' en los logms
y limitaciones de las elites técnicas para construir agencias gubernamentales que
fueran capaces de llevar adelante de manera eficaz y sostenida su agenda politica,
sobre todo frente a las presiones de sectores sociales influyentes’, En conjunto, la
evidencia empirica reunida en estos trabajos posibili[é rcplantcarsc, desde bases
mds sélidas, la cuestién de la auronomia relativa del estado wis-d-vis los intereses
de clase. No menos importante, esta literatura invita a reflexionar sobre un as-
pecro que ha sido por lo general soslayado en las indagaciones sobre la formacién
de la Argentina moderna: la capacidad institucional del estado para ejecutar sus
programas en las distintas dreas de la politica pablica.

El presente estudio sobre la creacién de una administracién auténoma en los
Ferrocarriles del Estado durante la repiiblica oligdrquica se inscribe dentro de
esta nueva perspectiva de andlisis y tiene como propésito examinar el grado de
poder alcanzado por los ingenieros diplomados en el dmbito de las obras publi-
cas, Sobre la base de una diversidad de fuentes que incluyen publicaciones y

3En referencia a los dos primeros temas mencionados, ver Ricardo Gonzélez Leandri, Curar, persuadis, gobernar, [4
construceidn histdrica de la profesidn médica en Buenas Aires, 1852-1886, Madrid, £3IC, 1999; Herndn Dtero, uEsta-
distica censal y construccion de la nacion: el caso argenting, 1868-181dw, en: Bolerin del Instituta de Histora Argen-
ting y Americana, Or. £ Ravignans, N°16-7, &° semestre, 1997, pp. 123-149; Klaus-John Dodds, «Beography, ldentity
and the Creation of the Argentine Staten, Bulletin of Latin American Research, vol. 12, N° 3, 1893, pp. 311-331. Scbre
el papel de los técnicos en el Ministenio de Agriculturs, Carl E. Solbery, The Pranises and the Pampas, Stanford, Stan-
ford University Press, 1987, pp. 109-14. Para un trabajo sobre estado y profesionales en el més largo plazo, cf.
Federica Neiburg y Mariano Plotkin, lcomp./ Intelectuales y expertos. La constitueion def conoeiniento socisl en la
Argenting, Buenos Aires, Paidds, 2004.

1 Por gjemplo, junto al examen de la recepcion de la ciencia social en la Argenting, los estudiosos de la cuestion
sacial discuten 1ambién en qué medida los reformistas alcanzaron a implementar la reforma social a partir de la
creacion de nuevas instituciones poblicas. Ver Eduardo Zimmermann, £as liberales reformistas, Buenos Aires, Sud-
americana, 1995; y Juan Suriano lcomp.) L2 cuestidn social en Argentina, Buenos Aires, La Colmena, 2000.
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memorias de los Ferrocarriles del Estado, informacién y estadisticas de otros
organismos oficiales asi como revistas especializadas, procuramos reconstruir el
proceso que permitié a los profesionales téenicos incidir en la modernizacion
empresaria de las lineas ferroviarias de propiedad estatal.

Dos son las problemdticas que nos preocupan. La primera parte del trabajo
examina la relacién entre la emergencia del campo profesional y la construccién
del estado nacional. Por cierto, no nos ocupamos aqui de la constitucién de la
ingenierfa como disciplina académica. Pretendemos, en cambio, dar cuenta de
cémo se reforzaron muruamente el desarrollo de la ingenierfa en el dmbito uni-
versitario con la creacién de agencias del gobierno nacional dedicadas al fomento
de obras publicas, en particular a la expansién y regulacién ferroviaria y también
a la gestién de los ferrocarriles nacionales. Es en referencia a esta trama de vincu-
los, entre el poder cjecutivo y los profesionales técnicos, que debe situarse la
génesis de la administracion de los ferrocarriles del estado durante las llamadas
presidencias fundadoras (1862-1880). El estudio postula que el gobierno nacio-
nal recurrié a los ingenieros como resultado de su imperiosa necesidad de un
saber técnico que diera sustento material a su poder, asegurando con la construc-
cién de ferrocarriles —al igual que escuelas, oficinas publicas, guarniciones mili-
tares, caminos, puentes y obras de riego—, ¢l ejercicio de su autoridad a lo largo
del territorio que pretendia controlar. Por su parte, los ingenieros encontraron en
los organismos estatales, y en la consiguiente posibilidad de desarrollar carreras
profesionales estables, excelentes oportunidades de ascenso social. También, en
algunos casos, hallaron una plataforma de lanzamiento a la arena politica. Por
esto, puede verse a los ingenieros como verdaderos «constructores del estadoy
tanto en el sentido literal como figurado del término.

La segunda parte del trabajo trata sobre las transformaciones en las modalida-
des de intervencidn estatal tras la crisis de 1890. Pocas dudas caben que, al igual
que en otros campos sociales, la crisis del 90 marcé un punto de inflexién en el
papel del gobierno nacional en la construccién y administracién de los ferroca-
rriles estarales y en sus politicas de promocién y regulacién de las compaiifas
privadas. Sin embargo, la naturaleza de este cambio es menos cierra. La literatura
revisionista y la nueva historia econdmica han coincidido en sostener que la cri-
sis dio lugar a un proceso de desnacionalizacién del sistema ferraviario, aun cuando
difieran en sus explicaciones sobre las causas de este fenédmeno. Este estudio
propone una interpretacion alternativa. Sostendremos que una vez superada las
dificultades financieras de corto plazo, el gobierno nacional llevd adelance un
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imporrante plan de obras de expansién de las lineas estarales. Mds importante
atin para los fines de este artfculo, la crisis del 90 puso sobre el tapete la necesidad
de implementar profundas reformas en la gestidn de la administracién ferrovia-
ria de modo de asegurar su eficiencia y autonomia frente al poder legislativo y los
grupos politicos locales. Los ingenieros jugarian un rol clave en este proceso.
Convocados originalmente por el gobierno de Carlos Pellegrini a racionalizar y
poner bajo control el presupuesto de las lineas de pmpicdad estatal, las elites
técnicas no tardaron en sobrepasar este objetivo puntual y propulsar un ambicio-
so plan de reorganizacién de la administracién de la red conforme a criterios de
gestion empresarial similares a los predominantes en las grandes compafiias fe-
rroviarias de los paises industrializados.

La prédica de los profesionales técnicos, y la importante cuota de control que
adquirieron en la direccion de los Ferrocarriles del Estado, dejo su improntaen la
nueva estructura organizativa de la empresa asi como en la organizacién del traba-
jo v las relaciones laborales. Como veremos en la dltima seccién, durante la déca-
da de 1900 sus esfuerzos se vieron coronados con la sancién de una nueva legisla-
cién que garantizaba a las lineas del estado una considerable cuota de autonomfa
administrativa. El clima de optimismo generado por la bonanza econémica de
principios del siglo XX, dio un fuerte impulso al proceso de modernizacién inicia-
do tras la crisis del 90 ya que, con el fin de adecuarse a las expecrarivas de creci-
miento del trdfico y de mejorar la calidad de los servicios, se planificaron impor-
tantes obras como la construccién de los grandes talleres ferroviarios de Taff Vie-
jo. Asf pues, para mediados de 1910, puede advertirse claramente la convergencia
de los dos procesos analizados en este trabajo: la exitosa insercién de los ingenie-
ros en el aparato estatal v la consolidacion del estado como un actor econémico.

0BRAS PUBLICAS E INGENIERIA: LA DEMANDA DE SABER TECNICO DEL ESTADO NACIONAL

Para comprender la injerencia de los técnicos diplomados en la administracién
de los ferrocarriles estatales conviene recordar los origenes de la ingenierfa como
profesion y su relacién con el estado nacional. Puede decirse que la organizacién
de la carrera de ingeniero en las universidades nacionales corrié paralela al proce-
so de construccién de las instituciones publicas. Esto no fue del todo casual
puesto que el ideario liberal ororgaba a las disciplinas técnicas un lugar de privi-
legio, ya que se presuponia que la difusién de estas carreras aseguraria la creacién
de una elite dirigente con los conocimientos adecuados para colocar a la nacién
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en el camino del progreso. Segtin afirmaba Juan Baurista Alberdi en Las Bases, los
paises sudamericanos no necesitaban un mayor nimero de abogados sino de
profesionales capaces de construir diques para hacer los rios navegables, de incre-
mentar la produccién de los campos y de las minas y, ciertamente de construir
ferrocarriles. Alberdi aspiraba a que las elites abandonaran el modelo del letrado
de la época colonial y del polemista politico del periodo republicano para abrazar
el estilo de los expertos, cuyo saber técnico y mentalidad pricrica los dotaba de
capacidad para «colonizar el desierto»’,

A pesar de la importancia que se le atribuyé, es poco lo que se conoce ain
sobre la trayectoria de las profesiones técnicas y su incumbencia en la politica
publica. Al igual que en otros paises latinoamericanos, [a investigacién en este
campo ha sido desalentada por supuestos historiogrificos: la presuncién de que
el estado liberal no intervino en la economia y el escaso desarrollo de la cultura
técnica en paises exportadorcs de materias primas. En teoria, ni el gobic:rno na-
cional requerfa de téenicos diplomados ni el mercado demandaba profesionales
especializados. Las empresas que si lo hacfan eran por lo general extranjeras y, por
ende, recluraban su personal superior en sus pafses de origen. Esta visidn, sin
embargo, ha sido cuestionada por estudios recientes que pusieron en evidencia el
protagonismo de los expertos téenicos en los debates, el diseno y la implementa-
cién de politicas orientadas a realizar los suefios de progreso del imaginario libe-
ral en las jévenes repiblicas latinoamericanas®.

En Argentina, los estudios de ingenierfa comenzaron a organizarse entre 1860
y 1890 en diferentes universidades como Buenos Aires, San Juan, Cérdoba y La
Plara. Tras ser nombrado rector de la Universidad de Buenos Aires en 1860, Juan
Marfa Gutiérrez creé el Departamento de Ciencias Exactas, con la asistencia de
profesores reclurados en la Universidad de Turfn y Parma. Cinco afios mds tarde

5 Juan B. Alberdi, «Bases y puntos de partida para la organizacion politica de la RepUblica Argentinax, en: Tulic Halperin
Donghiled.|, Proyecto y canstruccion de una nacidn. (Argentina 1646-1880), Caracas, Biblioteca Ayacucha, 1980, p. 110.
6 Subre este activismo de los expertos técnicos en el proceso de formacian del estado nacional, ¢f, Paul Gootenberg,
Imagining Development; Economit Ideas in Peru’s ofictitious Pros-peritys of Guana, 1840-1880, Berkeley, University
of California Press, 1993.También Pamela Murray, Dream of Development. Colambia’s National School of Mines and
its Engineers, 18687-1970, The University of Alabama Press, 1387. Por cierto, los ingenieros adquirieron un protago-
nismo ain mayor tras la crisis de I8 Pnmera Guerra Mundial en la difusion del planteo industrialista, la planificacion
estatal v la educacian vocacional y técnica para crear una clase obrera industrial masiva. Al respecto, ver Patricio
Silva, «State, Public Technocracy and Palitics in Chile 1927-1941s, Bullstin of Latin American Research, 13,3, 1984,
pp.281-297; y Barbara Weinstein, /ndustnsfisis and the Remesking of the Working Class in S8 Paulo, 1920-1984
Chapel Hill, University of North Carolina Press, 1996.
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la Universidad estuvo en condiciones de ofrecer los estudios de ingenierfa, una
carrera de cuatro afos con dieciocho materias que inclufan cursos de matemdri-
ca, dibujo y construccién. A comienzos de 1870, se graduaron las primeras cama-
das de jévenes profesionales, entre quienes se contaban varios alumnos del inte-
rior del pais. Durante la década de 1870, se perfeccionaron los planes de estudio
para la carrera de Ingeniero Civil, agregdndose un afio més de estudio al incorpo-
rarse una serie de materias tales como quimica, termodindmica e higiene.

También en el interior del pais se crearon las primeras carreras de ingenieria a
principios de 1870. Bajo ¢l auspicio del presidente Domingo F. Sarmiento se
organizé un programa de Ingenierfa en Minas en San Juan y Catamarca. Aunque
de modestos inicios, la carrera se consolidé en 1897 cuando se definié un plan de
cinco afios de estudio, que si bien mantenfa el énfasis en la minerfa, contemplaba
una formacién mds general. En 1879, se aprobé en la Universidad de Cérdoba
un programa también de cinco afios, cuyas materias estuvieron a cargo de profe-
sores extranjeros, quienes gradualmente fueron reemplazados por los primeros
profesionales recibidos en el pais. Por dltimo, la Universidad de la Plata organizé
la Facultad de Ciencias Fisico Maremdticas en 1897, la cual también aprobd un
programa de estudios para la carrera de ingenierfa’.

Debido a la carencia de trabajos sobre estos primeros profesionales, sélo pode-
mos especular acerca de la pertenencia social, las inclinaciones politicas o la for-
macién cultural de dichos ingenieros. Al parecer se traté de un grupo de jévenes
socialmente heterogéneo, perteneciente tanto a familias distinguidas y tradicio-
nales como a miembros de algunas menos aristocrdricas o politicamente promi-
nentes®, De cualquier modo, es probable que tras compartir alrededor de cinco
afios de experiencia universitaria adquirieran una identidad comun que, quizds,
se vio fortalecida por la incorporacién de muchos de ellos a los cuadros académi-
cos en respuesta a la creciente demanda de profesores en todas las Universidades.

Las organizaciones cientificas y asociaciones profesionales, donde muchos de
estos jGvenes ingenieros participaron, ofrecieron seguramente otra de las vias
alternativas para el desarrollo de su identidad profesional. Tal fue el caso de la

7 Centro Argenting de Ingenieros, Histona de Ingenizria Argenting, Buenos Aires, CAI, 1981, pp.119-127.

8 Esto se deduce de los datos biograficos incluidos en la historia de la ingenieria publicada por el Centro Argentino
de Ingenieros. Vale notar que existen investigaciones en curso sobre la trayectoria de los ingenieros de los Ferroca-
rriles del Estado, cf. Elena Salerno, «El Estado empresario antes del Estado empresario: la buracracia téenica en los
Ferrocarriles del Estadon integrante del proyecto «Estado, mercados y empresas en la Argentina, 1800-1940», Uni-
versidad Nacional de Tres de Febrero, 2005/2006.
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Sociedad Cientifica Argentina, una institucién fundada en 1872 para difundir cl
estudio de las matemdticas, la fisica, las ciencias naturales y aplicadas. Lo mismo
sucedid con la creacién del Club Industrial y muy especialmente, en marzo de
1895, al crearse el Centro Nacional de Ingenieros. Este ultimo constituyd, sin
duda, el paso mids significativo en pro de la construccién de una legitimidad
perESiUna] y una identidad propia, gracias al forralecimiento de los vinculos
entre los diplomados, la organizacién de conferencias, cursos, becas y la publica-
cién de una revista especializada —La Ingenieria—a partir de agosto de 1897. Esta
institucion auspicié, asimismo, mejoras en los planes de estudios, demandando
la sistemarizacién de los programas de las carreras universitarias y llevé adelante
campafas para que el estado promulgara leyes en detensa de los derechos profe-
sionales. En suma, a fines de 1890, los ingenieros habian adquirido un status
profesional distintivo, fruto de la consolidacién de la disciplina en el dmbito
universitario y del desarrollo de asociaciones que reforzaban su identidad profe-
sional, que les aseguraban reconocimiento en el espacio pablico”.

Es indudable que la demanda de saber téenico del propio estade nacional
contribuyé a apuntalar el prestigio de los ingenieros en la sociedad argentina.
Desde 1860, las nuevas agencias gubernamentales dedicadas al fomenro de las
obras publicas —bajo la drbita, por entonces, del Ministerio del Interior— se con-
virtieron en un polo de arraccién para los jovenes graduados. En 1868, por ejem-
plo, tras la asuncién de Sarmiento como presidente, se creé la Oficina Topogrdfica
y de Obras Publicas, la cual fue reemplazada al afio siguiente por la llamada
Oficina de Ingenieros Nacionales, Entre otras tareas, ésta fue responsable de con-
trolar la actividad de las empresas ferroviarias y supervisar la construccion de los
ferrocarriles estatales. En 1875, conforme los programas de obras piblicas del
gobierno nacional se tornaban mds ambiciosos, dicha Oficina fue jerarquizada,
transformédndose en el Departamento de Ingenieros Civiles. Este organismo conté
con la asistencia de otros cuerpos colegiados como la Comisién Inspectora de
Obras Publicas creada ese mismo afio para supervisar y aprobar sus decisiones.

Para mediados de 1880, el Departamento de Ingenieros Civiles resulraba ya
insuficiente para controlar la variada gama de obras de un pafs en vertiginoso
crecimiento. Asi pues, se cred el Departamento de Obras Publicas y, un par de
afios mids tarde, en 1888, la Direccién de Ferrocarriles Nacionales —posterior-

Y CAL, Historia de la Ingenierta, pp. 127-172. Sobre el papel de los ingenieros en la difusion de nuevas ideas sobre la
organizacion y administracion del trabajo industriel, cf. Mirta Lobato, «La Ingenieria: industria y organizacidn Jel
Irsbiajo de entrequerran, en: Estudios del Trabaje, 2° semestre, 1998,
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mente conocida como Direccidn General de Ferrocarriles— encargada de super-
visar a las empresas privadas asf como el funcionamiento de los ferrocarriles de
propiedad estatal. Una vez aprobada la ley general de Ferrocarriles en 1891, la
Direccion tuvo a su cargo a lns funcionarios responsables de auditar las cuentas
de las empresas que contaban con garantias al capital invertido por parte del
gobierno nacional. Con el propésito de perfeccionar la capacidad de control, la
Direccién organizé la Oficina de Estadistica en 1892. La Argentina comenzo a
contar asf con la publicacién de una informacién puntillosa sobre variados as-
pectos del funcionamiento de los ferrocarriles, tales como la expansién de la red
ferraviaria, las dimensiones del trdfico de carga y pasajeros, los resultados de
explotacién, las inversiones de capital y los trabajadores empleados anualmente
por todas las compafifas del pais'’.

Es evidente, en resumen, que asf como el estado nacional resultd favorecido
por la consolidacién de la ingenierfa como profesién, igualmente los ingenieros
se beneficiaron con la ripida expansién del programa de obras piblicas a lo largo
del pafs. Conforme avanzaban los numerosos proyectos de construccién de in-
fraestructura, también se incrementaba la participacién de los ingenieros en las
agencias del estado. Por cierto, la presencia de cuadros téenicos en los organis-
mos estatales no significé de por si la existencia de estructuras de poder
tecnoburocrdticas. Es sabido, por ejemplo, que en Francia la insercién de los
ingenieros en el aparato estatal era de mds larga data y por tanto mucho mis
estable, lo cual les permitié contar con una fuerte capacidad de influencia en la
planificacién estatal. En Argentina, en cambio, este proceso se resolvié en un
perfodo mucho mds acotado de manera rdpida y abrupta, otorgindoles, en con-
secuencia, una posicién mds precaria''.

:Cudl fue, entonces, [a participacién de los ingenieros en la organizacién de la
red ferroviaria de propiedad estatal? Cabe recordar que el gobierno nacional,
entre 1870 y 1890, avanzé en el cumplimiento del programa de construccién de

WRA, MOP, Apéndice a la Memora Preseniada of Honarable Cangresa, capitulo I: De /a fnspeceidn Gubernaliva,
junio 1821-mayo 1822, pp. 78-120. También CAl, Historia de la lngenieria, capitulo Vi; Ricardo Ortiz, Historia
Econdimica de fa Argentina, op. cil., p. 254; y Enesto Sares, Ferrocarides Argentings, Buenos Aires, 1937, pp. 7
8. Para una sintesis completa de las agencias estatales de regulacion y gestion directa ferroviaria, ver Elena
Salerna, Los comienzos del Estado empresane: la admimstracidn general de los Ferrocariles del Fstada (1819
1928/, Buenos Aires, CEEED, 2002,

11 Cf. Cecil Smith Jr., «The Longest Run: Public Engineers and Planning in Frances, American Historical Review,
95:3, 1980, pp. 657-692. Vale agregar que como modelo para la urganizacion de las agencias requladoras de los
terracarriles los funcionaries argentinos tomaron el ejemplo frances.
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ferrocarriles, autorizado por sucesivas leyes aprobadas en el Congreso Nacional a
iniciativa de los representantes provinciales. Tras casi diez afios de emprendi-
mientos, en 1885, el estado nacional posefa cerca de 1.500 kilémetros de via.
Estas inclufan las lincas del Primer Entrerriano, entre Puerto Ruiz y Gualeguay
en el sur de Entre Rios, ¢l Ferrocarril Andino, compuesto por la red que unfa
Villa Maria a Rio Cuarto y su extensién hasta Villa Mercedes en San Luis ademds
de las conexiones hasta San Juan y Mendoza; y el ferrocarril que comunicaba
Cérdoba con Tucumin, asi como los ramales a las provincias de La Rioja, Cata-
marca y Santiago del Estero (ver cuadro 1).

Este crecimiento de la red estatal no satisfizo totalmente las expectativas de los
representantes del interior, pero basté para enfrentar al gobierno nacional a una
cuestién novedosa e ineludible: ;cémo debfan administrarse los ferrocarriles de
propiedad del estado? Entre 1870 y 1890, el criterio de los gobiernos nacionales
fue errdrico y contradictorio. Las autoridades oscilaron entre hacerse cargo de la
administracién y arrendarlos. Por ende, la participacién de los graduados de in-
genierfa en la gestion de dichos ferrocarriles corrié idéntica suerte.

En el Ferrocarril Andino, al inaugurarse el ramal de Villa Maria a Rio Cuarto
en 1872, el gobierno nacional cred por decreto una Administracién que se man-
tuvo sélo por tres afios. En 1875, cuando se sumé al servicio la prolongacion de
Rio Cuarto a Villa Mercedes se decidid arrendar los ferrocarriles por cuatro afios
al constructor contratado para las obras. Luego de esta experiencia, durante prdc-
ticamente toda la primera presidencia de Julio A. Roca, el gobierno volvié a
tomar a su cargo la gestién de las lineas. En 1879 nombré como administrador al
ingeniero Matifas Sdnchez, un sanjuanino nacido en 1845, pertencciente al pri-
mer grupo de graduados de la Universidad de Buenos Aires, quien ya siendo
estudiante habia sido miembro de la comisién encargada del estudio de facribilidad
de la linea férrea desde Cérdoba a San Luis, Mendoza y San Juan. Tras casi un
afio de ejercer su cargo, fue nombrado gerente del Ferrocarril Central Norte para
volver a dirigir el Andino en 1890,

Durante la década de 1880, la administracion del Andino recayé en manos de
otro ingeniero también sanjuanino Guillermo Villanueva. Al igual que su prede-
cesor, Villanueva integré la primera camada de egresados de la carrera de inge-
nierfa de la Universidad de Buenos Aires. Nacido en 1849, hijo de una familia de
reconocido prestigio politico, Villanueva aproveché las posibilidades que ofrecia
la expansién del empleo publico. Becada por la provincia de Buenos Aires para
perfeccionar sus estudios en Europa, se incorporé directamente al Departamen-
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to de Ingenieros para continuar su carrera como subdirector del Andino, donde
se convirtié en gerente general. Villanueva, sin embargo, serfa victima de la poli-
tica errdtica del gobierno. Su carrera en el Andino culminé en 1887, cuando el
presidente Judrez Celman decidié la venra de unas secciones, y se desenrendid
del resto de la administracién arrenddndola a particulares'.

Tampoco el gobierno nacional mantuve una posicién coherente en la gestién
de los ferrocarriles que atravesaban el norte y noroeste del pais. Luego de
inaugurarse las primeras tres secciones de los ferrocarriles de Cérdoba a Tucu-
min, el presidente Nicolds Avellaneda nombré, por decreto, como administra-
dor de la linea a Rafael Aranda —un antiguo empleado de la empresa construcro-
ra— asistido por una comisién residente en Tucumdn, compuesta por Uladislao
Frfas, N. Colombres e Ignacio Lobo. Las falencias de esa precaria estructura ad-
ministrativa no se hicieron esperar. A los pocos afos, las lineas debieron ser inter-
venidas debido a sus problemas financieros y operativos. El Departamento de
Ingenieros Civiles, a cuya direccién se encontraba otro de los primeros gradua-
dos de ingeniero de la Universidad de Buenos Aires, Guillermo White, se hizo
responsable de la reorganizacién. El administrador Rafael Aranda se vio obligado
arenunciar en septiembre de 1878. Al poco tiempo, Esteban Dumesnil fue elegi-
do gerente general, quien contd con la colaboracién de un directorio —un cuerpo
colegiado de notables— residente en Cérdoba. Sin embargo, las desavenencias
entre éstos dltimos y el Departamento de Ingenieros respecto a la organizacién
del ferrocarril continuaron. En 1888, en consecuencia, Dumesnil fue reemplaza-
do por el ingeniero Matias Sdnchez.

A igual que en el Ferrocarril Andino, a comienzos de 1880, la administracién
del Central Norte parecfa iniciar una etapa de estabilidad y crecimiento. Entre
1881 y 1887, el ingeniero Miguel Tedin, a cargo de la gerencia general, logré
reorganizar el servicio. Su gestién se vio favorecida por la expansién del trdfico
que permirié mejorar los resultados de explotacién. Sin embargo, la posicién de
los ingenieros en el aparato estatal no estaba atn segura. El Departamento de
Ingenieros, que estaba llevando adelante la prolongacién de Tucumin a Jujuy,
era severamente criticado por el Congreso, quien deseaba acelerar las obras adju-
dicdndoselas a contraristas particularcs. Por otra parte, tras la venta de la linea

V2 CA, Historia de Ja Ingenigria, pp. 111 y 113; Emilio Rebuelto, «Desarrollo de los Ferrocarriles Argentinos», en:
Emilio Schickendantz y Emilio Rebuelto, Los Ferracarnies en le Argenting (1857-1910), Buenos Aires, Fundacion
Museo Ferroviario, 1994, p. 169; Mario Justo Lipez, Hisioria de los Ferrocarmles Nacionales, 1865-1886, Buenos
Aires, Lumniere, 1984, pp. 110-93.
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Cérdoba a Tucumdn y sus ramales a Chumbicha y Santiago del Estero en 1887,
durante la presidencia de Judrez Celman, el resto de las lineas en manos del
gobierno nacional —es decir la extensién a Jujuy— pasarfan a ser arrendadas a la
nueva propietaria de las lineas, situacién que durarfa hasta 1891",

En suma, a fines de 1880, la cuestién de la gestién de los ferrocarriles de pro-
piedad estatal consrituia atin una asignarura pendienre. Si bien en 1875 se pre-
senté un proyecro legislativo para organizar la administracién, cste intento no
prosperd. El gobierno sélo cred por decreto, en octubre de 1979, la Comisién
Directiva de los Ferrocarriles Nacionales, un cuerpo colegiado encargado de su-
pervisar ambos ferrocarriles, el Andino y el Central Norte'. En tanto se pospo-
nia la organizacién formal de la administracion, la suerte de los ingenicros a
cargo de las diferentes lineas de los Ferrocarriles del Estado continuaba siendo
precaria, aun cuando ocuparan cargos directivos. Fue tras [a crisis de 1890 que se
introducirfan cambios sustantivos en este sentido, los cuales vendrian a consoli-
dar, definitivamente, el papel del estado en el sector ferroviario y el protagonis-
mo de los ingenieros en la administracién ferroviaria estaral.

LA CRISIS DE 1890: ORGANIZACION Y PROFESIONALIZACIGN DE LA ADMINISTRACION

La litetatura histérica considera la presidencia de Judrez Celman (1886-1890) y la
crisis de 1890 como puntos de referencia ineludibles cuando se trata de evaluar el
papel de la incervencién directa del estado liberal en el desarrollo econémico®. La
evidencia que ofrece la construccién y administracién de los ferrocarriles del esta-
do nacional, en este sentido, es contundente: durante esos afios, la red se redujo
prcticamente a la mirad. A fines de 1880, muchos de los ramales que habian
pertenecido al gobierno nacional —El Primer Entrerriano, algunas secciones del
Central Norte y el Andino— pasaron a manos de empresas extranjeras. En 1887,
dados sus pobres resulrados financieros se decidié arrendar el Primer Entrerriano

3 CL. CA| Histarta de fa Ingerieria, pp.134-5, Emilio Rebuelto, «Desarrollo de los Ferrocarriles Argentinoss en Emilio
Schickendantz y Emilio Rebuelto, Los Ferrocarnies en lz Argenting, op. cil., pp. 188193, Mario Justo Lopez (h.),
Historia de fos Ferrocarriles Navionales, op. tit., pp. 205211,

14 Respecto a los cambios en la erganizacion administrativa ferroviaria cl. Elena Salerno, Estada regulador y estade
empresaro en el desarrallo ferroviana argenting. la farmacidn de los deganos téenico-adminisiratives del Fstado
Nacional 1862-1909, ponencia presentada al Congreso Internacional 150 Afios de Historia Ferroviaria, Sesion I,
Alicante, Espafia, octubre 1998.

15 Ver, por ejemplo, Ricardo M. Ortiz, Historia Feondmiva de fa Argenting, 1850-1930, Buenos Aires, Pampa v Cielo,
1964; v Colin Lewis, British Radways in Argenting 18571914, Lenden, The Athlone Press, 1983,
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el cual fue finalmente vendido al Ferrocarril de Entre Rios en 1895. También e¢n
1887 el gobierno nacional vendié una seccion del Central Norte Argentino, la que
unfa Cérdoba con Tucumin y los ramales a Caramarca y Santiago del Estero, de
un total aproximado de 882 kilometros. Las mismas fueron adquiridas por un
consorcio britdnico que conformaria la compania Central Cérdoba. Por su parre,
el Andino pasé a manos de distintas empresas inglesas en varias ctapas. En 1886 se
iniciaron las negociaciones para vender la seceién de San Luis a Mendoza y San
Juan =513 kilémetros en total-, lo que se concreto al ano siguien[E. La rura de
Cérdoba a San Luis permanecerfa, en cambio en manos del estado hasta 1909'.

Es bien sabido que el gobicrno de Judrez Celman favorecié la privatizacién de
los ferrocarriles del gobierno nacional y de [os provinciales'”. Entre estos tiltimos, la
venta del Ferrocarril Oeste se convirtié en la causa célebre utilizada una y orra vez
por el revisionismo nacionalista, para condenar la politica de los gobiernos oligdr-
quicos. El Oeste pertenecia al gobierno de la provincia de Buenos Aires y fue ad-
quirido por compaiifas britdnicas, quienes lograron asi controlar casi totalmente
el tréfico de las zonas exportadoras y el acceso al puerto de Buenos Aires. Para los
autores revisionistas, esta medida exp resaba la adhesién del gobiemo de Celman y
sus pares de «la generacion del ochenta» a los principios ideolégicos del liberalis-
mo, anunciada ya en su discurso inaugural al congreso en 1887, en el cual comuni-
6 su decision de reducir la red estaral. La politica de Celman también habfa forta-
lecido la alianza existente entre las elites liberales y los inversores extranjeros impi-
diendo que el estado nacional adquiriera la capacidad, mediante una red de ferro-
carriles propios, de amenazar el monopolio de las compafifas extranjeras. En esta
interpretacién, se presenta una contradiccién esencial entre liberalismo e interven-
cién estaral que al mismo tiempo revela la traicién de la generacién del ochenta al
proyecto de construccion de un estado autdnomo y una nacién independiente'®.

Por su parte, los especialistas en historia econémica propusicron una explica-
¢ién alternativa a la de los nacionalistas. En vez de atribuir las iniciacivas privati-
zadoras de fines de 1880 al compromiso ideoldgico de la elite politica, enfatiza-

16 Francisco, Barres, «Resedia de Ios ferrocarriles argentinos. Principales antecedentes legales y estadisticos, 1857
1844n, en: Boletin de la Asociacion Internacional Permanente def Congresa Panamericana de Ferracariles, Buenos
Aires, 1949, p. 153; Mario Justo Lopez, Histonia de Jos Ferrocarriles Nacionales, op. cit., pp. 235 236.

12 CE. Ricardo M. Orvg, Historia Frandmica de la Argenting, 1850-1930, op. cit., pp. 232-246; y Carl Lewis, British
Railways in Argenting 1857-1974, op. cit., pp. 127-33. Eduardo Zalduendu, Libras y Aiefes, op. cit., pp. 344-45],

18 Radl Scalabrini Ortiz Historia de los Ferrocarrites Argentinos, Buenos Aires, Plus Ultra, 1983, pp. 198-303. Sobre la
alianza entre las elites liberales y los intereses econdmicos extranjeros, cl. Ricardo M. Urtiz, Histona Econdmica de
la Argentina, op. cit., pp. 229-231.
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ron los factores estructurales que limitaron la autonomia estatal en materia ferro-
viaria. En particular, llamaron la atencién sobre los desequilibrios financieros del
estado nacional, que durante la década del ochenta incrementé sus gastos —en
gran medida debido a la expansién del presupuesto militar por las campanas
conrra las poblaciones indigenas y los conflictos limitrofes con Chile— graciasa la
disponibilidad de prestamos del exterior. Cuando en el contexto de la crisis de
1890, el acceso a créditos internacionales se restringid y el gobierno debid hacer
frente a sus compromisos con sus propios recursos, no pudo sino apelar a la
liquidacién de las empresas provinciales o nacionales para obtener los ingresos
que requerfa con urgencia. De modo tal que fueron estos imperativos financie-
ros, antes que consideraciones politicas o ideoldgicas, los que forzaron al gobier-
no de Judrez Celman a privatizar las lineas ferroviarias del estado'.

Mids alld de las diferencias interpretativas, tanto la literatura revisionista como
los especialistas en historia econdmica comparten una mirada de corto plazo, aco-
tada a la crisis en si y, en cierto modo sesgada en el andlisis de sus legados. Ambos
coinciden que tras la crisis del 90, el servicio ferroviario en la Argentina se caracte-
riz6 por el predominio de las grandes empresas extranjeras —a las cuales las privati-
zaciones, en tltma instancia, favorecieron. Es preciso recordar que el estado re-
compondria su presencia como empresario ferroviario en el mediano y largo plazo.
Una vez superada la crisis, el gobierno nacional emprendié un proyecto de expan-
sion de los ferrocarriles nacionales aun mds ambicioso, que junto a la extensién de
nuevos ramales en las provincias del noroeste contemplé la construccién de lineas
en los territorios nacionales. Como resultado en 1900 el estado administraba una
red de 2.000 kilémetros, que se extenderia a mds de 5.500 kilémetros en 1915 (ver
cuadro 2). Por otro lado, la reduccién a casi la mitad de la red estatal —que pasé de
casi 1.500 kilémetros en 1885 a alrededor de 850 tras la crisis— no eliminé de la
agenda del gobierno nacional la problemdtica de la gestién de sus lineas. Por el
contrario, al dejarlo en posesién de una red ferroviaria mds inconexa, los proble-
mas financieros y administrativos lejos de simplificarse, se agravaron.

En efecto, con el propésito de reducir el presupuesto asignado a la explotacién
de los Ferrocarriles del Estado, luego de asumir su mandato como presidente,

19 Colin Lewis, British Raiways in Argentina, 0p. ¢it., pp.124-145; Eduardo Zalduendo, Libras y Hiefes, ap. cit., pp.
338-304; y Mario J. Lopez, Historia de los Ferracarriles, op. cil., pp. 228-239 y 142-154. Ademés de los problemas
financigros, este ditimo autor destaca que la situacion deficitaria de los ferrocarriles estatales y Ia talta de contianza
del gubiemu de Celinan para revertir la situacion fueron otros de los factores que justiticaron la decision guberna-
mental de privatizar una parte del Central Norte y el Andine.
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Carlos Pellegrini ordend a la Direccién de Ferrocarriles Nacionales que nombra-
ra a dos ingenieros para dirigir la Comisién Interventora de los Ferrocarriles
Nacionales. La eleccién recayd en Carlos Stegmann y Arturo Castafio, gradua-
dos en la Universidad de Buenos Aires en 1881 y 1880 respectivamente, quicnes
se destacaban por su interds en prestigiar su profesion, ya fuera como miembros
activos del Centro Argentino de Ingenicros ~donde ambos desempeniaron posi-
ciones ejecutivas— o bien, como lo hizo Stegmann participando en la fundacién
de la Sociedad Cientifica Argentina®.

Ambos, por otro lado, contaban con una larga trayectoria en la administra-
cién estatal. Stegmann habia actuado en representacion del gobierno nacional en
un pleito con la empresa constructora del ferrocarril a Tucumdn en 1876. Debido
alos inconvenientes en la construccién de la dltima seccién de la linea de Cérdo-
ba a Tucumdn, la empresa entregd la obra a tiempo al gobierno, pero en estado
muy precario. El Departamento de Ingenieros impugné esta solucién y las dife-
rencias debieron ser zanjadas por una comisién arbitral, en la que participd Steg-
mann, la cual aprobd la mayorfa de las objeciones del gobierno®. Por su parte,
Castafio inicié su carrera construyendo escuelas en La Rioja para el Consejo
Nacional de Educacién. Se hizo cargo luego de la supervision de las obras de
irrigacién en la provincia y de la construccién del ferrocarril de La Rioja a Chilecito.
Durante la presidencia de Sarmiento, favorecié la organizacién de la Direccién
General de Ferrocarriles, la entidad estatal encargada de la supervisién de los
ferrocarriles estatales y privados del pais.

En su condicién de direcrores de la Comisién Interventora, Stegmann y Cas-
taiio visitaron las lineas del Central Norte y Central Argentino del Norre, y a
través de un informe de mds de cien pdginas ofrecieron un diagndstico drdstico y
contundente: ¢l problema de los Ferrocarriles del Estado radicaba en que care-
cfan de una estrucrura administrativa moderna y un funcionamiento eficienre®.
Consecuentes con esta interpreracién, no se limitaron a reducir el presupuesto
asignado a las lineas, sino que recomendaron la adopcién de normas para trans-
formar a la administracién de los Ferrocarriles del Estado en una empresa moder-
na y una serie de medidas para la profesionalizacién del personal directivo. Las
innovaciones organizativas propuestas por la Comisidn se asemejaban a las que

2 CAl, Histona de la Ingenseris, op. cit. pp. 168-71, 182,

21 Emilio Rebuelte, «Desarrollo de los Ferrocarriles Argentinos», op. cit., p. 184-5.

2 i, Direccion de Ferrocarriles Nacionales, /nforme de la Comisidn Interventora y del Presidente de la Direceidn
sobre los Ferrocarriles Nacionales del Norte, julio 1892, Buenos Aires, 1892. [De aqui en adelante, Informe]
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introdujeron las gerencias téenicas, los «modern managers», en los ferrocarriles
norteamericanos entre 1850 y 1880. Vale recordar que las compafifas ferroviarias
fueron pioneras en la transformacion de las estrucruras de organizacién empresa-
rial durante la segunda revolucién industrial. Adminiscrar un ferrocarril exigfa la
resolucién de problemas mucho mids complejos que los que presentaban, por
ejemplo, las fibricas textiles en los albores de la revolucién industrial. Por este
motivo, surgieron aqui, administradores de carrera, por lo general profesionales,
que crearon una organizacién capaz de responder a los desafios generados por el
uso intensivo de capital y tecnologia, la gran escala de los servicios y la compleji-
dad del transporte de pasajeros y carga en forma segura, rdpida y regular®.
Fueron precisamente estas cuestiones en las que se concentrd el informe de la
Comisién Interventora dirigida por Stegmann y Castafio. Mientras que el ejecu-
tivo solicitd sus servicios para reducir el presupuesto asignado a la administra-
cidn, los ingenieros insistieron en una reforma de largo plazo que condujera a
transformar cualitativamente la organizacion de los ferrocarriles del estado?.
En cuanto a los cambios en la organizacién de la compaffa, la Comisién reco-
mendd la separacién funcional de las actividades contables y operativas. La Oficina
Contable se organizé de acuerdo a un criterio de centralizacién administrativa y su
responsable pasé a ser supervisado directamente por el Administrador General, la
principal autoridad de la empresa. Para asegurar el registro adecuado de todas las
transacciones, la Comisién establecid, ademds, que se uniformaran las normas en
todas las estaciones. Para esto, encargé al prestigioso ingeniero Schneidewind la

4 A, Chandler, Ji., The Visible Hand. The Managerial Revalution in American Business, Cambridge, The Belknap
Press of Harvard University Press, 1977, capitulo 3.

% Cabe aclarar que, a diferencia de la histariografia norteamericana, la literatura histdrica sobre Argentina no
adopto |os enfogues de la historia de empresas aunque sf debatié la cuestion del impacto economico de los ferroca:
rriles y 1a relacion entre los inversores extranjeros y €l estado. La supuesta inexistencia de cuerpos técnicos radica-
dos en el pais debido a que los directorios de los ferrocarriles franceses y britanicos residian en el extranjero, asi
como Ia conviccion del papel marginal del gobiemo nacional y provinciales coma empresarios contribuyeran a
desatender el examen de dicha problemética. Sobre los cuidados que exige comparar la formacidn de gerencias
modernas en las empresas ferroviarias de Argentina y Estados Unidos, cf. Maria Inés Barbero, «Argentina: Industrial
Growth and Enterprise Organization, 1880s-1980s», en: A. Chandler, Jr., Seale and Scope: The Dynamic of the
Indusiral Capitalism, op. cnt., pp. 368-382. Para algunas investigaciones recientes sobre este tema, ver Elena Saler-
no, Los comiznzos def Estado empresarip..., ap. cil.; Jorge Schvarzer y Teresita Gomez, «kl Ferrocarril del Oeste
como agente empresaria del desarrollo argenting {1854-18601, en: Mufioz Rubio, Miguel Jesis Sanz Ferandez y
Javier Vidal Olivares, Sigls y Medio def Ferracaril en Espaiia 1848-1996, Alicante, Fundacion de los Ferrocarriles
Espafioles, 1999; v Silvana A. Palermo, «The Nation-Building Mission: The State-Dwned Railways in Modern Argen-
tina {1870-1930w, Ph.D. Dissertation, State University of New York at Stany Brook, agosto, 2001.
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sistematizacién de todos los libros y formularios de las oficinas de los ferrocarriles
estatales. La contabilidad de la administracién también quedé bajo la supervisién
de una institucién externa, la Contadurfa General y de un inspector de la Direccién
de Ferrocarriles Nacionales quien controlaba el funcionamiento de las lineas e in-
formaba sobre cualquier posible desorden administrativo. Con estas medidas, los
ingenieros de la Comision confiaban que serfa posible establecer tarifas que cubrie-
ran los costos de explotacién. Por otro lado, celebraban que la reforma permitiera a
la administracién de los ferrocarriles nacionales cumplir con la Ley General de Fe-
rrocarriles de 1891, la cual exigfa que rodas las compaiiias del pais informasen sobre
sus gastos operativos ¢ ingresos a la recientemente creada Oficina de Estadisticas®.

La Comisién se explayé con el mismo celo respecto a los cambios en los de-
partamentos operativos, esto es Via y Obra y también Traccién y Talleres. Para la
Comisién, el deterioro general de las vias y edificios era provocado por la falta de
una supervision adecuada. Tal como lo expresaban,

«Resulta de lo expuesto que el estado de la linea es poco satisfactorio, y que si bien
por una parte cs una de las causas su construccién poco prolija, que ha conducido a
muchos de los defectos apuntados, sin embargo, debe reconocerse que la princ]pal
es ¢l abandono completo de las obras por falta de personal, de vigilancia y de pericia
en el personal dircctivo de la linear®.

Se debfa, por tanto, sistematizar las tareas de mantenimiento para lo cual la
Comisién dicté una serie de normas, que regirfan en adelante para llevar a cabo la
reparacién de las vias, sefiales, depésitos y estaciones. También se reorganizé cl
sistema de trabajo de las cuadrillas. Igualmente, se procedié a completar la cons-
truccién y modernizacién de las estaciones de las capitales de las provincias de
Jujuy y Salta. Con respecto al departamento de Traccién y Talleres, la Comisién
dispuso la construccién de nuevos depésitos de locomotoras y asigné a cada uno
de los talleres distintas rareas de reparacién, encargando al raller principal de Tu-
cumin el mantenimiento general y dejando a los restantes las reparaciones meno-
res’”. En resumen, los pilares de la reforma administrativa sugerida por la Comi-
sién consistian en una estricta especializacién funcional de los departamentos y
normas especificas para sistematizar la organizacién del trabajo de cada seccién.

% [nforme, pp. 3-7, 35, 41-3.

B faforme, p 21.

2 Informe, pp13-22y p. 41,
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Otro de los aspectos clave fue la profesionalizacién del personal superior y el
establecimiento de grados jerdrquicos claramente definidos. En verdad, el mejo-
ramiento de las calificaciones de los administradores directivos habia sido un
tdpico recurrente en el discurso de los ingenieros de la Direceidn General. Tras
ser intervenida la administracién por primera vez en 1878, ¢l ingeniero a cargo,
Guillermo White, explicaba en un informe al Ministro del Interior,

«La nueva administracién tuvo que separar desde el principio a casi todos los em-
pleados superiores y sucesivamente a muchos otros que por su incompetencia o los
malos habitos contraidos en un servicio tan defectuoso, eran un obstdculo a la reor-
ganizacién que se trataba de llevar a cabon®®,

De la misma manera, Stegmann y Castafio expresaron en su informe una y
otra vez su disgusto con la falta de capacitacién del personal jerdrquico de las
lineas. Enérgicamente condenaron los malos hédbitos del personal de tesoreria,
estaciones y almacencs a quienes se acusaba de carecer de las calificaciones nece-
sarias y ser incapaces de archivar la informacidn bdsica para recopilar estadisticas.
A propésito de las deficiencias en el registro de la provisién de materiales, por
ejemplo, denunciaban:

«El pedido de articulos a los almacenes, se hace por algunos empleados y encargades
de oficinas en formularios de telegramas, en tiras de papel sin fecha y sin dar recibo
de los articulos, a ldpiz a veces y con una redaccién de cardeter privado, como si se

= ; 29
tratara de bicnes de una comunidad»®.

A los ojos de la Comisién, las prdcricas administrativas y contables de la admi-
nistracion nacional se asemejaban mds a las de un negocio familiar —por momen-
tos a una pulperfa rural— que a las de una compafiia que se pretendia moderna.

La indignacién de la Comisién estaba exacerbada por el hecho de que eran los
propios jefes y supervisores —y no los trabajadores no calificados— quienes exhi-
bian hdbitos y conductas que podrian calificarse como tipicos de una cultura del
trabajo pre-capitalista. Si el informe hubiera descalificado los ritmos laborales de
peones o jornaleros, estas criticas se podrian atribuir a los estereotipos y visiones
predominantes entre los industriales, administradores, ingenieros y supervisores

4 Informe elevado por el Ing. White al Ministro del Interior (1878, citado en E. Rebuelto, op. cit., p. 189,
2 Informe, p. 35
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que tan bien han documentado los estudios sobre la disciplina de los trabajado-
res en los inicios del capiralismo industrial. Lo interesante aqui es que la Comi-
sién no atribuye ninguno de estos «vicios» o la carencia de una arraigada ética del
trabajo industrial a los trabajadores sino a los propios directivos. La siguiente
anécdota sobre la visita al ramal de Dedn Funes a Chilecito ejemplifica bien ese
disgusto:

«Y para demostrar este desastroso cuadro y comprender la razon de tanta desidia,
agregaremos, que a las einco de la mafana hora a la cual hicimos nuestra visita de
inspeccién, estando avisado toda el personal, se nos presenté un individuo que se
decia Jefe de Talleres y de otras reparticiones, en estado de ebriedad. Hay que tomar
medidas prontas para salvar al pais de la pérdida de tan valioso material (...)p30,

;Cuiles eran esas «medidas prontas» que tornarian la administracién estaral
en un eficaz instrumento al servicio del progreso? Como era de esperar, Steg-
mann y Castafio insistfan en que el control de las lincas debfa quedar en manos
de un profesional diplomado. Sobre el nombramiento del Administrador Gene-
ral, recalcaban «en nuestra opinién debe ser un Ingeniero, entendido en el servi-
cio de las distintas reparticiones»*'. Esta recomendacidn serfa atendida convir-
téndose en regla de la empresa, tal como consta en el Reglamento de los Ferro-
carriles del Estado editado en 1900, donde se exigia come requisito un titulo
universitario o una sélida experiencia de trabajo en empresas ferroviarias para
ocupar las posiciones superiores de la administracién®,

Seguramente las credenciales técnicas de un administrador profesional de nada
servian sino se aseguraba el respeto a su autoridad y el estricto cumplimiento de las
nuevas normas y disposiciones. La Comisién Interventora recomendd al respecto
centralizar el control en manos del Administrador General y los Jefes de Departa-
mentos y clarificar las lineas jerdrquicas. El objetivo era que los errores en la admi-
nistracién de los ferrocarriles se conocieran a tiempo y se sancionara a sus respon-
sables. Para ello debian erradicarse las viejas prdcticas administrativas, como la «cul-
tura del expedienter. La Comisién puntualizé que ese antiguo método impedia la
comunicacién rdpida entre el Administrador General y los Jefes de los Departa-
mentos. Sugiricron, por lo tanto, que las notificaciones a través de expedientes se

% fnforme, p. 36.
3 fnfarme, p. 30.
32 RA, Reglamenta Interno de fos Ferrocariles del Estads, Buenos Aires, 1900, op. cil., pp. 123-24.
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reemplazaran utilizando el telégrafo y una mds frecuente comunicacién verbal®.

Es evidente que, en materia de orpanizacién administrativa, los ingenicros
responsables de la Comisién consideraban a las pricticas burocrdticas heredadas
del estado colonial y de la pasada experiencia republicana como un lastre que
debia desarraigarse. Tal era el caso de su erfrica al «patrimonialismon, vale decir al
uso de la administracién puablica para beneficios privados. El caso paradigmadtico
lo ofrecia el pago de salarios yjornalcs, cuyo método posibiliraba queel pr:rson:\]
superior medrara con los sueldos de los trabajadores. Al parecer, el Ferrocarril del
Estado no sélo no pagaba a tiempo sino que dificilmente lo hacfa en efectivo.
Segtin denunciaban los propios ingenieros, los trabajadores recibfan vales, que
los comercios locales aceptaban a un 30 o 50 por ciento por debajo de su valor.
En muchos casos, los propios jcfcs de las lineas suscraian de los salarios las deudas
que los trabajadores habian contraide con los comerciantes de la zona, transfor-
mindose asf en agentes de los comerciantes®.

Por este motivo, afios mis tarde, el propio Reglamento de la empresa precisard
una serie de reglas destinadas a evitar este tipo de abusos con el pago de salarios.
Los trabajadores debian recibir su paga a tiempo y en efectivo de acuerdo a los
registros de cada seccién. La primera seccidon que debfa cobrar era la de via y
obras, debido a la mayor urgencia que tenfan sus trabajadores por ser general-
mente los peor remunerados. Ademads la administracién prohibié, bajo amenaza
de despido, la entrega de vales por pagos a futuro. Ninguna dependencia o auto-
ridad de los ferrocarriles podfa involucrarse en el comercio minorista de la zona.
Inclusive, las auroridades debian informar a sus trabajadores que eran libres de
comprar donde quisieran y permitirles que por cada doce trabajadores de via y
obras se eligiera un delegado para realizar sus compras, quien recibirfa un pase
libre para viajar y transportar las mercancfas®.

Conviene pregunrarse, por tltimo, si los ingenieros de la Comision expresaban
su condena a la organizacién obsoleta de la administracién sélo movidos por su
conocimiento profesional y celo por la eficiencia empresarial, o si ademds recogian
las demandas de distintos sectores sociales, rambién interesados en un servicio mds
eficiente, aunque quizds por morivos e intereses distintos de los de aquellos. Hay
que destacar, al respecto, que el informe de la Comisién incluyé numerosas refe-
rencias a quejas del publico y de los trabajadores, A las denuncias sobre la desmo-

3 Informe, pp. 54-55.
M fnforme, pp. 7-9.
3 R, Reglamento inferng...., op. ciL, p. 11y pp. 11112,
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ralizacién del personal por la falta de pago, los ingenieros sumaron como ejemplos,
las protestas de los usuarios por la inseguridad, incomodidad e incumplimiento en
el servicio™, El peso relativo que la razén téenica y las demandas sociales tuvieron
en la modernizacién de las grandes empresas, ha sido uno de los ejes de debate en
la historiografia norteamericana entre los estudiosos de historia de empresas y los
historiadores de los trabajadores. Mientras que los primeros atribuyen la
estandarizacion de los procedimientos y normas a la accién de ingenieros y especia-
listas técnicos, los ultimos sostienen, en cambio, que la «burocrarizacién» de la
estructura empresarial y las relaciones laborales no sélo pueden atribuirse a los
expertos. Las transformaciones internas de las grandes empresas de fines del siglo
XIX, como lo eran los ferrocarriles, no deben entenderse como el fruto necesario de
la modernizacién capitalista o de la simple implementacién de los nuevos princi-
pios de gestidn propuestos por los profesionales y técnicos, sino como resultado de
un proceso complejo y conflictive que involucra la accién de actores con diferentes
intereses: empresarios, trabajadores y funcionarios estatales. De hecho, en algunos
casos, puede hablarse de «burocratizacién desde abajo» en tanto fueron los propios
trabajadores y sus organizaciones, los que en su biisqueda por estabilizar las condi-
ciones de trabajo —horarios, pagos y otros beneficios— impulsaron dicho proceso™.

Volviendo a nuestro caso, queda por profundizar la relevancia de las deman-
das de los consumidores y trabajadores durante los afios iniciales de organizacién
de los Ferrocarriles del Estado. En cualquier caso, lo que sf puede afirmarse es
que estos ingenieros juzgaban que su programa de racionalizacién de la adminis-
tracién convergfa con los reclamos de la opinién pablica. En este sentido, no
apelaban sélo al saber de su especialidad, a la autoridad de la ciencia. sino tam-
bién a los reclamos de una sociedad, que tras afios de vertiginoso crecimiento
experimentaba los apremios de la crisis de 1890. Y el punto importante aqui es
que, a juicio de los ingenieros de la Comisién, la sociedad argentina se encontra-
ba mucho mds renovada que el propic estado nacional. Mientras aquella operaba
con una racionalidad capitalista —los usuarios demandaban un servicio regular y
los trabajadores estaban motivados por incentivos econdmicos, un buen jornal
pagado en efectivo y a tiempo~ la administracién de los Ferracarriles del Estado,
en cambio, continuaba atada a viejas prdcricas burocrdticas y hdbitos premodernos.

38 fnforme, p. 14.

8 Esta interpretacion que revisa ks posicion de una de los pioneros de s historia de empresas en Estados Unidos,
Alfred Chandler, puede encontrase en algunas nuevas investigaciones sobre el mundo del trabajo ferraviario. Ver,
por ejemplo, Walter Licht, Warking for the Railroad, Princetan, Princeton University Press, 1983, pp. 270-71.
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AUTONOMIA ADMINISTRATIVA Y MODERNIZACIGN EMPRESARIAL (19001910}

A principios de 1900, el gobierno nacional administraba tres lineas: el Andino,
Central Norte y Argentino del Norte. Cada una de ellas contaba con su respectiva
administracién con sede en las ciudades de Rio Cuarro, Tucumidn y Cruz del Eje’®.
Si bien los cambios demandados por el informe de 1892 podfan implementarse
gradualmente, lo cierto era que un buen funcionamiento de los ferrocarriles exigfa
una autonomfa real de la administracién frente a otros organismos del estado para
poder operar de un modoe semejante a las demds empresas comerciales.

Esta labor, naturalmente, estaba fuera del alcance del personal técnico y depen-
dia, en cambio, de una decision del poder politico. En este sentido, la creacién del
Ministerio de Obras Piblicas, resultado de la reforma ministerial de 1898, repre-
sentd un avance sustantivo para la organizacién administrativa de los ferrocarriles
nacionales. De hecho, en su diagnéstico de los males que afectaban a la red esta-
tal, las autoridades del Ministerio coincidian con la elire técnica al destacar la falta
de una adminiscracién moderna. Para crearla, entendian que a la accién sostenida
de los cuerpos técnicos debia sumarse la sancién de un marco legal que le otorgara
a los ferrocarriles estatales la suficiente independencia y autonomia comercial.
Con tono diddcrico, la primera memoria ministerial cxplicaba,

«;Por qué los ferrocarriles del estado ocasionaban siempre pérdidas y sus entradas no
alcanzaban a cubrir sus propios gastos? (...) ;Por qué sus servicios eran defectuosos?
(...} ; Provenfa todo esto, que se vefa y palpaba, de falta de una accién uniforme? (...)
;Provenia, ello, acaso de deficiencias en los hombres directamente encargados de la
administracién? (...) ;Cudles eran, en fin, los motivos que habfan venido producien-
do estos hechos? Nueve palabras lo dicen y resumen todo: que no existia administra-
cién ferroviaria por parte del estado (...) El estado se habifa preocupado de construir
lineas férreas por su propia cuenta, pero cuando traté de hacerlas servir a los intere-
ses puiblicos a que las vinculaba, olvidé dictar, para su explotacién, leyes y reglas que
les dieran la relativa independencia y autonomfa que las empresas de esta clase nece-
sitan y reclaman»?.

El Ministerio de Obras Publicas seria, en definitiva, clave para lograr la apro-
bacién de dos leyes que le otorgaron a la administracién de las lineas estatales un
minimo de autenomia, y fortalecicron el poder de los profesionales en el control

38 Elena Salerno, Los comienzos del Fsiado empresario..., op. cit., pp. 43-50.
% RA, MOP, Memuria (1899-1991), pp. B3-93.
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de las lineas. En 1900, a instancias del Ministro Emilio Civit se aprobd la ley No
3896, la cual le otorgé a las autoridades de los ferrocarriles nacionales mayor
libertad para responder a las necesidades operativas de las lineas. Se les dio la
potestad de reinvertir los beneficios de la empresa en nuevos proyectos y mareria-
les, y en los gastos extraordinarios requeridos para mantener la regularidad del
trdfico. También se autorizé a la administracidn, con un tope mdximo, a com-
prar material segin lo considera conveniente, Asimismo la ley, le atribuyé total
autoridad sobre la propiedad de los ferrocarriles y el reclamo de deudas que la
administracién nacional, o las provinciales, tuvieran con dicha insticucién. Por
tltimo se la eximid del pago de impuestos y se la exceprué de aforos al material y
maquinaria importado por la empresa®.

Los sucesores de Emilio Civit, sin embargo, no consideraron suficientes los
alcances de esta legislacidn. Por este motivo, en 1909, el Ministerio de Obras
Publicas logré que se aprobara la ley N° 6737, que creé la llamada Administra-
cién General de los Ferrocarriles del Estado. La Administracién, desde entonces,
quedé bajo la exclusiva supervisién de dicho Ministerio, aun cuando el Adminis-
trador General seguia siendo elegido por acuerdo del Senado. Este funcionario
contaba con importantes atribuciones como autoridad mdxima de los Ferroca-
rriles del Estado. Podia elegir libremente —siempre que contara con la aprobacién
del presidente— los jefes de los departamentos de Ingenierfa, Tréfico y Contabili-
dad. Las decisiones operativas quedaron bajo exclusiva responsabilidad de este
cuerpo colegiado, que aprobaba las decisiones por mayorfa de votos. El directo-
rio gozaba de la atribucién de distribuir el presupuesto aprobado por el Congre-
s0, seglin su propio criterio. Disponia, ademds, del poder para establecer horarios
y tarifas y supervisar la construccién de nuevas lineas y ramales. En materia de
relaciones laborales, contaba con auroridad absolura para establecer salarios y
jornales, métodos de reclutamiento, promociones y reglamentos de trabajo. El
Administrador era el responsable de representar a la compafifa en rodas las cues-
tones judiciales®.

La autonomia dada a la Administracién gener6 algunas resistencias por parte
de otros poderes del estado. A pesar de los notables avances obtenidos por el
Ministerio, la legislacién no pudo poner fin a uno de los problemas mds dlgidos
para la Administracién de los Ferrocarriles: la propiedad de las tierras ocupadas
por lineas, estaciones y demds edificios. El Ministerio habia incluido un articulo

40 ey N° 396, MO, Direccion General de Ferrocarriles, Ferrocarriles del Fstado, pp. 9-10.
41 Ley N® 6737 en Rall Pretto, ferracarnies del Estads, Farmacion y Desarrolio de I3 Aed, op. oit., pp. 10-15.
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que proponia definir, preservar y registrar en tribunales federales las tierras de
propiedad de la Administracién para resolver alli todos los reclamos de particu-
lares. Se esperaba, asi, que los litigios concluyeran con el pago de una indemniza-
cién, pero que las tierras en disputa quedaran en propiedad del estado nacional.
Naturalmente, los representantes del interior rechazaron esta proposicidn, reafir-
mando los derechos de los propietarios privados y manteniendo la jurisdiccién
provincial como dmbito exclusivo para dirimir estos conflictos™.

A pesar de sus limitaciones, las leyes de 1900 y 1909 significaron un cambio
cualitativo en el poder de la elite téenica en la direccidn y gestién de los Ferroca-
rriles del Estado. Mientras que la profesionalizacién y la organizacién interna
consolidaba su auroridad puertas adentro de la empresa; el nuevo marco juridico
acrecentaba su jerarqufa dentro de la administracién pablica y prestigiaba la po-
sicion de la Administracién frente al resto de los poderes estatales y de la socie-
dad. Puede afirmarse, que es en este perfodo cuando se creard en este importante
sector de la administracién estatal una estructura de poder tecno-burocririca. La
relativa autonomfa institucional de la Administracién de los Ferrocarriles del
Estado, le permitié mantenerse relativamente a salvo de las luchas facciosas que
minaron al Partido Autonomista Nacional luego de la crisis del 90. Asi lo de-
muestra la estabilidad que mantuvo el Administrador de los Ferrocarriles del
Estado, tras dos momentos claves de la reorganizacién de las lineas. En efecto,
luego de la intervencién de 1892, se designé como Administrador General de las
lineas del Central Norre Argentino, al ingeniero Luis Rapelli quién ocupé su
cargo por seis afios consecutivos (1892-98). Igualmente, una vez sancionada la
ley de la Administracién General de Ferrocarriles del Estado, asumié como Ad-
ministrador el ingeniero Miguel Tturbe, quien dirigirfa dichos ferrocarriles desde
enero de 1910 hasta marzo de 1915. Su trayectoria habfa sido similar a la de los
ingenieros que dirigicron la Comisién Investigadora, Castafio y Stegmann. Tam-
bién Irurbe participé en diferentes asociaciones para prestigiar su profesién, se
dedicé a la docencia universitaria y desempefié gran parte de su carrera en la
administracién publica. Se destacéd en la supervision de la construccién de los
ferrocarriles a Bolivia y los chaquefios. Al ser elegido subsecretario de Obras Pu-
blicas en 1909, la revista La Ingenieria del Centro Argentino de Ingenieros cele-

4 Congreso Nacional, Ldmara de Diputados, septiembre 28, 1908, pp. 779-792. Para la explicacién del punto de vista
del Ministerio de Obras Piblicas, cf. Lzequiel Ramos Mexio, Un Plan de Obras Fiblicas y de Finanzas para fa
Repiiblica Argenting, Buenos Aires, Libreria Nacional, 1913, p. 67; v Ezequiel Ramos Mexia, Mis Memarias 1853-
7935, Buenos Aires, Libreria La Facultad, 1938, p. 281,
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bré su designacion como un «honroso precedente» para los «ingenieros argenti-
nos», afirmando que su nombramiento no llegaba por los «azares de la fortuna»
sino como reconocimiento a su «labor profesional e inteligente contraccién, de-
sarrollados en los trabajos publicos que ha tenido bajo su direccidnys, Natural-
mente, se publicaron comentarios similares cuando Iturbe fue designado Admi-
nistrador General de los Ferrocarriles del Estado a comienzos de 1910%.

Debe notarse que el fortalecimiento de la Administracién de los Ferrocarriles
del Estado coincidié con el ciclo de prosperidad que hacia 1900 experimentaba el
pais. Durante estos afios, la empresa gozé de una expansién sin precedentes, por
lo cual ademds de brindar oportunidades de una carrera estable y prestigiosa a
unos pocos, la Administracién se transformd en una fuente de empleo para mu-
chos. En el periodo 1910-1914, los Ferrocarriles del Estado empleaban un pro-
medio anual de casi 9000 personas, lo cual trajo aparejado un aumento en la
demanda de puestos administrativos en la direccién. Mientras que ésta ocupaba
sélo alrededor de cien personas a principios de 1900, contaba ya con 500 emplea-
dos promedio en el quinquenio 1910-1915*.

Confiada en la bonanza econdmica y la segura expansién del trdfico, la Admi-
nistracién de los Ferrocarriles del Estado, se animé a adoprar estrategias innova-
doras en materia de organizacién empresarial que habrian sido impensables para
los ingenieros que visitaron las lineas en el contexto de la crisis de 1890, Tal es el
caso de la decisién de reorganizar los talleres ferroviarios y emprender la cons-
truccién del taller de Tafi Viejo, a 16 kilémetros de la ciudad de Tucumdn. Con
estas medidas, la Administracidn se ponia a la par de las politicas que, en materia
de organizacién del servicio, mantenfan las principales compafifas ferroviarias
radicadas en el pafs. En efecto, entre 1880 y 1910 rodas las grandes empresas
emprendieron la construccién de plantas especificamente disefiadas para la repa-
racion en serie de locomotoras y material rodante. A mediados de 1880, el Ferro-
carril del Oeste y el Ferrocarril Sud iniciaron las obras en Tolosa, La Plata y en
Remedios de Escalada respectivamente. La modernidad de estas obras prestigia-
ba tanto a sus constructores como a las empresas, y merecieron una detallada

4 Ct. Revista La Ingenieria, N° 258, 15/01/1908 y N° 280, 15/0111910. CAI, Histora de da Ingenierfs, op. cit., pp. 181-82.
Vicente Cutolo, Mueve Diccionario Biagrafico Argenting, Buenos Aires, 1971, p. 689; y Ricarda Piccurilli, F, Romay y L.
Gianello, Diccionano Histdrca Argenting, Buenos Aires, Ediciones Historicas Argentinas, 1954, IV, p. 548. Sobre la
duracion en el cargo de lwwrbe como Administrador General, cf. Ernesto Soares, Ferracarmles Argeatings. Sus ori-
genes,antecendentes legales, leyes que fos nigen y reseia estadistice, Buenos Aires, Impresora Argentina, 1937, p. 10.
A4 RA, MMOP, Estadisticas de fos Ferrocarriles en Explotacion, Nomero de empleados y obreros en total, (1900-1915).
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cobertura en las revistas empresarias. En tanto el ingeniero Otro Krause era reco-
nocido por su labor en la supervisién de los talleres de Tolosa, la Revista del
Ferracarril Sud exaltaba la inauguracién de Remedios de Escalada como una de
las muestras mds acabadas de la experiencia técnica y de la iniciativa de los profe-
sionales de la compania. Con elogios similares, la Revista del Ferrocarril Central
Argentino describia el inicio de las obras, en 1912, del principal taller de la com-
paiifa en Pérez, a 16 kilémetros de Rosario. Cinco afios mds tarde, se encontraba
funcionando a pleno y se lo reconocfa como el taller de reparacién de locomoto-
ras mds importante del pais®.

A pesar de sus modestos inicios, la Administracién de los Ferrocarriles del
Estado no permanecié ajena a esta tendencia. En las memorias anuales de prin-
cipios de 1900, los ingenieros del Departamento de Talleres se quﬁjaban de la
falta de espacio, la antigiicdad de los edificios y la carencia de herramientas ade-
cuadas, que les impedfa completar el armado del marerial rodante importado de
Europa y Estados Unidos. La realizacién de estos trabajos debia encargarse a
otras empresas como los talleres del Ferrocarril Central Cérdoba, con el consi-
guiente incremento en los costos. Para solucionar este problema, entre 1900 y
1905, la administracién aumenté las inversiones en infraestructura y modernizd
la planta de los talleres existentes. En 1905, los ingenieros de los talleres San
Cristébal, ubicados en el norte de Santa Fe, notaban con jibilo y orgullo el
acierto de esta decisién que habia permitido ensayar la construccién de los pri-
meros coches de pasajeros realizada en dichos talleres®.

Estas mejoras, sin embargo, resultaban insuficientes frente a la ampliacién del
trdfico que se esperaba de la inauguracién de la linea internacional a Bolivia y la
conexién hacia el sur con el puerto de Santa Fe. La Administracién propuso,
entonces, la construccién de un nuevo raller en Tafi Viejo, cuya ubicacién en el
centro de la red lo hacfa apto para la reparacion de locomotoras de la divisién
Sud y Norte. Un taller cercano a Tucumdn permitia, ademds, concentrar parte de
las actividades de reparacién que se realizaban en los pequefios talleres de Giie-

45 Sobre Dtto Krause, cl. CAl, Historia de fa Ingenieri, op. cit., p. 177. William Rogind, AHistoria del Ferrocaral Sud,
(compilacidn de la Aevista def Ferrocarni Sud, editado como libro por las autoridades de la compafiia en 1335} pp. 73,
1, 230- 233 Revista def Ferracarnl Lentral Argenting, «Descripeion de los Talleres Gorton-Pérezs, VIll, N° 81, julio,
1918; y N° 92, agosto, 1918,

18 MOP, Mermoria {1895-1961), pp.109 v 144; RA, MOP, Memoria {1907-1994), pp. 43, 48,73-4; RA, MOP, Memoria
(1905~ 19086), pp. B4-66 y 87-B8; RA, MOP, Memaria, Anaxa | fjunia 1905-marze 1906), pp. 15-25, Ferrocariles Argen-
tinos, Talleres San Cristdbal, Sama Fe, 1989.
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mes y la ciudad de Tucumdn. Por iiltimo, la donacién de las 17 hectdreas, donde
se edificarfa el taller, abarataba notablemente los costos. Aunque la construccién
del raller se le adjudicé a una firma constructora alemana, la Administracién
hizo un seguimiento del proyecto a fin de asegurar una circulacién eficiente de
los materiales y la integracién de distintas actividades en la misma planra.

No se rrataba de una obra menor, sino de la primera planta moderna construi-
da con ese fin para los Ferrocarriles del Estado. Precisamente, uno de los pilares
de la por entonces naciente arquitectura industrial radicaba en el diseio de plan-
tas, cuya utilizacién eficiente del espacio contribuyera a reducir los tiempos de
trabajo, y brindara garantias de seguridad e higiene. Mds ain, con la construc-
cién de Taff Viejo, los ingenieros parecian alcanzar el cenit de su poder en mate-
tia de reorganizacién empresarial. Tras iniciar su periplo, a comienzos del 90, se
aseguraron cargos directivos, impusieron normas de especializacién de funciones
para cada departamento, escribieron reglamentos que inclufan normas de disci-
plina y pautas para la organizacion del trabajo y lograron la ampliacién de las
instalaciones ante la expectariva de aumento de trfico. A fines de 1910, en Taff
Vicjo, ensayarfan la introduccién de los principios de organizacién cientifica del
trabajo —el sistema Taylor— para racionalizar el trabajo de mantenimiento de
locomotoras y llevar a cabo la reparacién, armado y construccién de coches y
vagones en serie. Claro que aqui su poder no serfa ya desafiado por las autorida-
des politicas provinciales —los legisladores—, como en la década anterior, sino por
la resistencia de los trabajadores. Como sucedié en los talleres de las empresas
privadas, Tafi Vicjo se convirtié —entre 1917 y 1922~ en escenario de intensos
conflictos laborales. El taylorismo, en definitiva, se impondria como sistema de
trabajo cotidiano en los talleres recién a fines del primer gobierno del presidente
Radical, Hipélito Yrigoyen.

Tafi Viejo no sélo resulté fundamental para el fancionamiento de los ferroca-
rriles sino que se tornd emblemdtico de la pujanza de la empresa estatal y del
papel del gobierno nacional en el fomento econémico del interior del pais. Aun-
que las obras se iniciaron en 1902 y ya en 1909 funcionaban algunas secciones, la
Administracién debié lamentar que no se inaugurara para los festejos del Cente-
nario, fecha en que también se celebré el Primer Congreso Sudamericano de
Ferrocarriles, donde asistieron delegados de todo el mundo. Naturalmente se
trataba de excelentes oporrunidades para exhibir los adelantos de la empresa es-
tatal. No obstante, ésta no tardarfa en llegar. En 1912, finalmente, Tafi Vigjo
inicié sus actividades regulares y al poco tiempo el presidente Roque Sdenz Pefia
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inauguré —con un viaje corto por la provincia de Tucumdn— el tren presidencial,
que se publicitaba como «hecho en Taff Viejor'. La frase no reflejaba exacta-
mente la realidad, pero contenia, sin duda, un fuerte significado simbdlico. La
Administracién de los Ferrocarriles del Estado habfa hecho posible que el presi-
dente de la Reptiblica viajara en un elegante tren presidencial similar al de los
mandatarios de las naciones mds civilizadas. En tanto expresién visible del creci-
miento de los Ferrocarriles del Estado, Tafi Viejo venia a coronar los esfuerzos
iniciados por la elite técnica tras la crisis del 90 y era visto, por tanto, como la
prueba mds acabada de su capacidad innovadora asf como de la modernidad de
las instituciones del estado liberal.

A MODO DE BALANCE: LA ELITE TECNICA EN LA ADMINISTRACION ESTATAL

En su estudio pionero sobre la formacién del estado nacional, O. Oszlack desta-
ca que con ¢l fin de fortalecer su auroridad y legitimidad, el poder pelitico debidé
lograr un control efectivo del territorio y fomentar un sentido de identidad na-
cional sobre la base de una experiencia diaria y concreta de vivencias comunes
semejantes y compartidas. La obra ptiblica —caminos, puertos, escuelas, edificios
de gobierno y, por supuesto, los ferrocarriles—, constitufan inscrumentos bdsicos
en la construccién de la «estatidad». Para esto, que dicho autor denomina pene-
tracién material del estado nacional sobre el interior, la asistencia de los profesio-
nales técnicos resulté fundamental®. La demanda de saber técnico explica, en
buena medida, la exitosa insercién en el aparato estaral que reflejan las trayecto-
rias profesionales de algunos de los ingenieros recibidos entre 1870 y 1880, quie-
nes tras culminar sus estudios universitarios devinieron en miembros estables de
la administracién estatal y de los Ferrocarriles del Estado.

Se produjo asf una suerte de cireulo virtuoso puesto que mientas el gobierno
nacional fortalecia su presencia gracias a la labor de especialistas técnicos, éstos
alcanzaron un espacio donde desarrollar sus carreras profesionales, consolidar el
prestigio de su disciplina e incursionar en politica. A semejanza de lo sucedido
con los médicos en la ciudad de Buenos Aires, quienes convocados por el gobier-
no a raiz de la epidemia de la fiebre amarilla, no sélo se lanzaron a resolver la

41 MOP, Memaiia, (1908-1910/, pp. 22y 53; Francisco Roldan, Tafi Vigio y su taller, Tucuman, Biblos, 1984; Taff Wigja,
Fublicacidn de I3 Biblioteca Técnica Ing. J. Z. Sugrez, Tucumén, junio, 1974; David Dip, Gufa informativa y comercial
de /3 ciudad de Taff Vigrs, Tucuman, 1961, pp. 28-9.

48 Oscar Oszlak, La formacidn del Fstado argentino, Buenos Aires, Editorial De Belgrano, 1885, pp. 133-52 .
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emergencia sanitaria sino que se convirtieron en una voz autorizada en marteria
de higiene ptiblica, los ingenieros adquirieron mayor incumbencia en la gestién
de los Ferrocarriles del Estado a partir de la crisis de 1890*”. Como se ha visto,
aunque inicialmente se les asignd la misién de reducirles el presupuesto asigna-
do, la Comisién Interventora senté las normas y principios sobre los cuales cons-
truir una administracién «modernas. Dotados de un saber centrado en la nocién
de eficiencia —asentada en el manejo de la tecnologia, la especializacién funcio-
nal, la divisién del trabajo y el ahorro de tiempos en la organizacién de los proce-
sos producrtivos—, estos ingenieros reclamaron para si el derecho no sélo de re-
construir la administracién, sino de dirigirla y obtener el poder necesario para
dotarla de un cardcter de empresa comercial similar al de las companfas privadas.
El desempefio positivo de los Ferrocarriles del Estado en las dos primeras décadas
del siglo XX —en términos de incremento en el trdfico, mejoras en los resultados
de explotacién, obras emprendidas como la de los talleres Tafi Viejo, y el aumen-
to del personal administrativo en la direccién— son un testimonio de sus logros.

Serfa equivocado generalizar la relacién entre poder politico y elites técnicas
que tuvo lugar en los Ferrocarriles del Estado a otras dreas, 'or ejemplo, en su
trabajo sobre la adjudicacién del proyecto para la construccion del puerto de
Buenos Aires en 1886, Graciela Silvestri demuestra que el gobierno de Julio A.
Roca privilegié ¢l proyecto de Eduardo Madero, un empresario avezado ¢ influ-
yente, en lugar de la propuesta del ingeniero Luis Huergo, miembro de la prime-
ra generacién de ingenieros.recibidos en el pafs y considerado una de los referen-
tes mds prestigiosos en su campo. La eleccién de Madero evidenciaba, entre orras
razones, el mayor reconocimiento del que gozaban los expertos extranjeros por
sobre los técnicos locales, asi como la debilidad de las asociaciones profesionales
de los ingenieros argentinos para auspiciar la labor de sus miembros™. Compara-
tivamente, los ingenieros de la Administracién de los Ferrocatriles del Estado
pueden haber disfrutado de una posicién mds ventajosa. En este caso, a diferen-
cia de lo que sucedié en obras mds tentadoras como el puerto de la capital de la
Repiiblica, no parecieron afrontar la competencia de sus pares extranjeros, quic-
nes, por otra parte, contaban con las empresas francesas y britdnicas como alter-
nativas al empleo estatal.

8 Ricardo Gonzalez Leandri, Lurar, Persuadiy, Gobermar. La construccion histdrica de 2 profesitn médica en Buenas
Alres, 1852-1886, op. cit., pp. B5-112.

% Jorge F. Liemur/Graciela Silvestri, £/ umbral de la metrdgolis. Translormaciones téenicas y cultura en fa moder-
nizacion de Buenas Airgs (1870-1930), Buenos Aires, Sudemericana, 1983, pp. 147-68.
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La peculiar relacién entre expertos y gobierno nacional caracteristica de la
Administracién de los Ferrocarriles del Estado se evidencia no sélo al contrastar-
la con esa historia mds conflictiva que algunos ingenieros tuvieron con el poder
politico en los ochenta, sino también con la suerte corrida por otros especialistas,
como los intelectuales reformistas —quienes reclamaban la intervencién del esta-
do en la cuestién social. A pesar de su notorio prestigio profesional, estos ulti-
mos, sin embargo, resultaron menos poderosos dentro del 4mbito estatal, como
IO demues(ra la comparacién dC lDS rcsulrados a_lcanzadns €n cuanto a ]a Ol'gaﬂi'
zacién institucional. Mientras los ingenieros contaron desde 1898 con el auspicio
del Ministerio y se afianzaron en la Administracién de los Ferrocarriles del Esta-
do durante la primera década del siglo XX, aquellos, en cambié, sélo en 1907
lograron la creacién del Departamento Nacional del Trabajo, un organismo mds
acotado en cuanto a sus poderes y funcién. A esta suerte dispar contribuyd, sin
duda, el hecho de que, influenciadas por los principios del nacionalismo unifica-
dor, las elites gobernantes privilegiaron aquellas politicas destinadas a promover
el P[Ogrcso —a través dCl dﬂsﬂ,rl’ﬂ“ﬂ dc la infracstructura, entre IGS que sobrcsa]ian
los Ferrocarriles del Estado por ejemplo— frente a los programas orientados a
redistribuir mds equitativamente los beneficios del mismo.

En sintesis, las razones que explican la insercién exitosa de los ingenieres en la
Administracién de los Ferrocarriles del Estado fueron maliples. En primer lugar,
como se ha visto, la coyuntura econdmica y politica, creada por la crisis de 1890,
abrié un contexto favorable para un didlogo fecundo entre las elites técnicas y el
poder gubernamental, y eventualmente para la creciente incumbencia de los inge-
nieros en la racionalizacién de la administracién piblica. En segundo lugar, hacia
1890, los ingenieros contaban con un campo profesional mds consolidado que a
comienzos de los ochenta, cuando se debatié la construccién del puerto de Bue-
nos Aires, lo cual contribuyé a legitimar su protagonismo en la reforma de los
Ferrocarriles del Estado. En tercer lugar, la rdpida recuperacién econémica que se
produjo tras la crisis del 90 le facilité a los ingenieros convertir a la Administracién
en una gran empresa, debido a la disponibilidad de recursos por parte del gobier-
no nacional y al hecho de que el trifico ferroviario se encontraba en franca expan-
sién. No menos importante, por iltimo, fue el apoyo obtenido por un nuevo
organismo que serfa fundamental en fortalecer el papel activo del estado liberal en
la economia: el Ministerio de Obras Publicas. En este sentido, es indudable que la
iniciariva del Ministerio de dotar de una organizacién administrativa a la Admi-
nistracién mediante la sancién de las leyes de 1900 y 1909 contribuyd a brindarle a
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las elites técnicas autonomia frente a otros poderes del estado, en particular el
legislativo, y fortalecié su posicién puertas adentro de los Ferrocarriles del Estado.

Realizar un balance equilibrado de la gestién de los profesionales diplomados
en la Administracién de dichos ferrocarriles exige reconocer ademds de sus lo-
gros, sus propias limitaciones. En este sentido, por ejemplo, Elena Salerno desta-
ca que uno de los mayores problemas para incrementar el trdfico en las lineas
estatales radicaba en la diversidad de trochas que componfan sus lineas. Mientras
el Andino utilizaba trocha ancha, los ferrocarriles a las provincias del noroeste
del pais —Central Argentino del Norte y Central Norte Argentino— habian sido
construidos con trocha angosta. Una de las innovaciones de los ingenieros del
Ministerio de Obras Publicas proyectada para los Ferrocarriles del Estado pre-
vefa la unificacién de trochas, mediante la construccién de un tercer riel para el
Andino. Sin embargo, esta obra nunca lleg6 a realizarse. Més atin, a pesar del
apoyo que los técnicos gozaban en el seno del gobierno nacional, cuando las
dificultades financieras y las opiniones del Ministro de Obras Publicas Ezequiel
Ramos Mejfa se inclinaron por la venrta del Andino, la operacién se llevé adelan-
te a pesar de fruscrar la estructuracién de un sistema ferroviario integrado que
incluyera las provincias del norte y del oeste, una aspiracién compartida por los
ingenieros de los Ferrocarriles del Estado y por los técnicos de dicho Ministe-
rio’!. En suma, el favor del poder politico podfa mostrarse, en ocasiones, esquivo
y no bastaba para garantizarle el poder a los técnicos frente a otras autoridades
del gobierno nacional. Como hemos anotado en las pdginas anteriores, en su
bisqueda de autonomia, la Administracién de los Ferrocarriles del Estado tam-
poco logré resolver la cuestién de las disputas por terrenos linderos en la jurisdic-
cién nacional precisamente por la oposicién de las autoridades provinciales.

Reconocer que la elite técnica estuvo lejos de influenciar siempre con éxito la
construccién del aparato estatal y la orientacién de las politicas gubernamenta-
les, no debe opacar su principal logro: el haber convertido a los Ferrocarriles del
Estado en una empresa moderna. Medida por los estdndares de organizacion
interna y funcionamiento, los ferrocarriles estatales se asemejaron a las demds
comparfifas privadas, radicadas en Argentina o en el extranjero.

Al iniciarse la experiencia democrdrica en Argentina, de hecho en términos de
extensién de la red y en personal ocupado, los Ferrocarriles del Estado eran equi-
parables a algunas de las cuatro grandes compaiifas britdnicas, como el Buenos

51 Elena Salerno, Las comienzos del Estado empresari...., op. ¢it., pp. 2236,
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Aires al Pacifico o el Oeste®. No es casual que cras su visita a distintos ferrocarriles
del litoral y noroeste del pais en 1904, el médico catalin Juan Bialer Massé elogia-
ra, en su celebrado 7nforme, la labor de los ingenieros de la administracién estaral
por su eficiente servicio. Como es conocido, Bialet Massé recorri6 las lineas a fin
de elaborar un informe sobre la situacién de las clases obreras en el interior del
pafs, encomendado por el Ministerio del Interior. En tanto se estaba desempefian-
do como funcionario estatal resultaba légico que exaltara la eficiencia de la admi-
nistracién ptiblica mientras lanzaba fuertes criticas a las compafifas privadas. A
pesar de este sesgo, su relato es interesante cuando se lo contrasta con el Informe
de la Comisién Interventora de 1892, Contrariamente a la falta de cuadros téeni-
cos que se denunciaba en los afios noventa, Bialet Massé reconocfa como un he-
cho indiscutible que los ingenieros ocupaban los puestos directivos y de supervi-
sién y, en consecuencia, era a ellos a quienes cabfa reconocer el mérito de la efica-
cia administrativa. A propésito de algunas de las lineas estatales comenraba,

«No puedo menos de presentara V. E como un modelo el F. C. Argentino del Norte,
Se hizo como ferrocarril civilizador, y a fe que llena su misién (...). El gobierno de
Cérdoba riene, en Cruz del Eje, escuelas comunes; pero el ferrocarril tiene una es-
cuela nocturna para obreros. El sefior Cilley y los distinguidos ingenieros y emplea-
dos que los acompaiian merecen bien un aplauso de las gentes humanitarias y que se
les aliente en esa senda»®.

Aun cuando sus divergencias con los ingenieros eran sustantivas en materia de
derechos de los trabajadores, Bialer Massé distingufa positivamente a la Admi-
nistracién de las lineas estatales, resaltando, por ejemplo, la preocupacién por la
educacién vocacional de los adultos como otra expresién de la modernidad de
los ferrocarriles nacionales®. En suma, hacia los festejos del Centenario, y a pesar

52 A fines de 1915, mientras que el Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico administraba alrededor dz 5.510 kildmetros de
vias, el Oeste de Buenos Aires 3000 y los Ferrocarriles del Estado, en su conjunto, casi 5.500 kilémetros. En cuanto
al personal ocupado durante ese afio, el nimero medio fue de 19.653 rabajadores en el BAP, 10.919 en el Oeste y
12.324 en los Ferrocarriles del Estado. CF. RA, MOP, Estadlistica de los Ferrocarriles en Explotacion (Afio 1915).

53 Juan Bialet Massé, /nforme Sobre el Estado de la Clase Obrera, Buenos Aires, Hyspamérica, 1985, pp. 417-419.
4 Sobre las diferencias en matena de derechos de los trabajadores entre Bialet Massé v las administraciones ferroviarias,
cf. Silvana A. Palermo, «Ciencia , reformismo politico y derechos del trabajador-ciudadano: |a regulacion estatal del
tabajo ferroviario segln Bialer Massén, en: fnrrepasados, N° 26, principios de 2004, pp. 31-67; y en esa misma revista el
Dossier «Bialet Massé cien afios despuésy. Véase también Marcelo Lagos, Maria Silvia Fleitas, Maria Teresa Bavi (comps.),
A cien afios del Informe Bialet Massé. H trabajo en fa Argenting del siglo XX y albores del Xxi, Juuy, EdiuNU, 2004,
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de sus limitaciones, la elite técnica habia logrado construir una institucién, por
entonces, relativamente poderosa y transformar a los Ferrocarriles del Estado en
un eficaz instrumento de intervencién del estado en la economia del pais.

CUADRD 1: LS FERROCARHILES DEL ESTADO, 1875-1895 IKILOMETROS)

Argentino Primer Total FE.CC total red nacional
Andino Central Norte | del Norte Entrerriano del Estado (% red del Estado)
1878 204 400 = 10 664 1956 34%
1880 | 754 547 = 10 811 2516 2%
1865 n? 81 o 10 1.503 4503 33%
1890 254 26 364 10 854 0.432 9%
1895 254 399 364 = 1.017 14116 1%
FUENTES. RA. MOP, ESTADISTICAS DE LS FERROCARRILES EN EXPLOTACION, X, (19101
CUADRO 2: LA RED DE LOS FERROCARRILES DEL ESTADO, 1800-1915 (KILOMETHOS)
total red nacional
Argenting FF.CC de Total Fr.CC (% km FF.CC del Estado
Andino Central Norte | del Norte Fomento del Estado sabre el total)
1900 356 1,098 563 - 2018 16.5963 12%
1905 482 1,501 663 - 2.548 19.794 13, %
1910 - 2,136 1,355 — 3451 27894 12%
1915 — 2813 1,924 83 5.560 B0 7%

FUENTES. RA. MOP, ESTADISTICAS OE LOS FERROCARRILES EN EXPLOTACION, XIX Y XXIV, (1910 ¥ 1915,
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