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Resumen

Este articulo examina la Revista Riel y Fomento de la Administracion General de los
Ferrocarriles del Estado desde los inicios de su publicacion, en mayo de 1922 hasta mediados
de la década de 1920. Se propone arrojar luz sobre cémo se relacionaron los intereses
electorales de la dirigencia politica del partido de gobierno, la UCR, con las estrategias de la
burocracia técnica responsable de la gestion de dichos ferrocarriles. De esta manera, espera
brindar una interpretacion mas comprensiva de los factores politicos que condicionaron el
desarrollo de los Ferrocarriles del Estado en tiempos de la Republica Democrética.
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THE STATE-OWNED RAILWAYS IN ARGENTINA BETWEEN ELECTORAL
POLITICS AND ENTERPRENEURIAL MODERNITY: THE MAGAZINE “RIEL Y
FOMENTO” IN THE EARLY 1920s

Abstract

This article explores the magazine Riel y Fomento edited by the Administracion General de los
Ferrocarriles del Estado from its first number published in May 1922 until the mid 1920s. It
seeks to shed light on how the electoral interests of the political elites from the Radical
government intertwined with the entrepreneurial strategies of the technical bureaucracies
responsible for managing these railways. In so doing, it hopes to offer a more comprehensive
understanding of the political factors that shaped the development of the state-owned railroads
in the times of the Democratic Republic.
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ublicitar la obra del gobierno Radical, promover el ferrocarril

El 28 de julio de 1924, el Ministro de Obras Publicas Dr. Eufrasio Loza -

en representacion del Presidente Marcelo T. de Alvear- celebré en la
pequefa estacion de Tastil, a alrededor de 2700 metros de altura y casi cien
kilbmetros de la ciudad de Salta, la apertura al servicio publico del primer tramo
del ferrocarril a Huaytiquina, también llamado Trasandino del Norte o Ferrocarril
de Salta a Antofagasta por estar destinado a conectar dicha provincia argentina
con ese puerto de Chile. Por tratarse de una linea férrea de propiedad del
estado nacional, asistieron también al evento el Administrador General de
dichos ferrocarriles, Domingo Ferndndez Beschtedt, varios ingenieros de las
diferentes secciones del Ministerio de Obras Publicas, diputados y senadores
nacionales, el gobernador de Salta Dr. Adolfo Gliemes y representantes de la
prensa de la capital y el interior. Era evidente que esta obra, siendo una de las
mas destacadas en el plan de expansion de la red ferroviaria estatal
implementado por los gobiernos radicales, ameritaba tamafio festejo.! Aunque
se trataba de un avance inicial y modesto, éste simbolizaba, desde la
perspectiva oficial, un paso significativo en la superacion de los grandes
desafios que habian complicado su realizacién.? A las dificultades técnicas
propias de la construccion de un ferrocarrii de montafia se sumaron las
exigencias de los acuerdos diplomaticos a los que obligd la puesta en marcha
de una via de comunicacion internacional. Para los funcionarios del gobierno
de la Union Civica Radical (UCR), la inauguracion de la primera seccion del
Huaytiquina reafirmaba la confianza en la factibilidad de la obra y servia para
acallar las objeciones lanzadas por la oposicion.
Otra de las razones de esta notoria celebracion podria adjudicarse a la
necesidad de adecuar el protocolo oficial a la dinamica de la politica de masas,
iniciada, en buena medida, por la ley Sdenz Pefa. Bajo estas nuevas reglas de
competencia politica, la UCR —-un partido cuyo poder dependia de la
construccion de una base electoral amplia- no podia desaprovechar la
oportunidad de inaugurar una obra publica util para testimoniar el compromiso
del gobierno nacional con el desarrollo regional. Sin embargo, a decir verdad,
las celebraciones publicas oficiales no constituian el aspecto mas novedoso
gue inauguraban los tiempos de la republica democratica. También las
autoridades gubernamentales del llamado régimen oligarquico habian puesto
especial celo en festejar la apertura de las lineas ferroviarias al servicio publico.
Por ejemplo, tras crearse el Ministerio de Obras Publicas en 1898, Emilio Civit,
guien se desempefid6 como ministro durante toda la segunda presidencia de
Julio A. Roca, no perdi6 ocasion de asistir a esas inauguraciones en las
diferentes localidades del interior del pais. En esas ocasiones, sus discursos
subrayaron el diligente ejercicio del “papel tutelar” del estado nacional,
responsable de llevar adelante las obras necesarias para asegurar el progreso

! Revista Riel y Fomento, [De aqui en adelante RyF], Agosto 1924.

% Sobre los desafios que implicé la construccion de este ferrocarril, su impacto territorial y
econdmico para las provincias del norte argentino y el territorio de Los Andes, cf. Benedetti,
Alejandro. “El ferrocarril Huaytiquina, entre el progreso y el fracaso. Aproximaciones desde la
geografia histérica del territorio de los Andes”. Revista Escuela de Historia Facultad de
Humanidades Universidad de Salta; vol 1, n.4, Afio 4, 2005. Recuérdese que a fines de 1930
se habian concluido s6lo 167 kilémetros, alrededor de un tercio de lo planeado en el lado
argentino. Las obras de la linea a Antofagasta se completarian recién en 1948.
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econémico de todas las provincias de la republica.® En la Argentina moderna,
en consecuencia, tanto antes como después de la sancion de la ley Séenz
Pefia, bajo un gobierno de “notables” o un partido de masas, lo cierto es que la
inauguracion de un ferrocarril dio lugar a altisonantes festejos publicos,
expresiones de algarabia oficial al verse concretada aquella infraestructura
juzgada imprescindible para alcanzar la tan ansiada prosperidad.

La novedad de la inauguracién de los primeros tramos del Huaytiquina radico,
entonces, no ya en la celebracion publica sino en la pormenorizada cobertura
gue recibié en la revista de la Administracion General de los Ferrocarriles del
Estado (AGFE), Riel y Fomento (RyF). Para traducir la relevancia del evento,
uno de sus numeros dedicé varias paginas a describir el viaje de la comitiva de
Buenos Aires a Salta, transcribir los discursos completos del Administrador
General, el Ministro de Obras Publicas y el gobernador saltefio en Tastil y
publicar fotografias sobre la imponente geografia del trayecto, los puentes en la
altura, las pequefias pero prolijas estaciones, el publico saludando a los
funcionarios o el Ministro confraternizando con los escolares formados en los
andenes. Gracias a la publicacion de la propia AGFE -y no tan solo a las
noticias de la prensa nacional o provincial- la apertura al servicio publico de los
primeros tramos del Trasandino del Norte podia dejar de quedar circunscripta a
la memoria de los asistentes al festejo y pasar a ser conocida, con lujo de
detalles, por una audiencia mucho mas amplia.

Atractiva y provista de una informacion notablemente diversa, esta singular
revista suscita algunos interrogantes. ¢ Cual fue la funciéon de RyF? ¢Cabe
concebirla como un instrumento de propaganda partidaria o expresaba el afan
de modernidad empresarial de la AGFE, avida de una publicacién propia, util
para difundir sus servicios y las potencialidades de sus areas de influencia?
¢Respondid RyF a las necesidades electorales del partido de gobierno o
contemplé otras agendas, en particular la de los funcionarios técnicos? ¢Se
proponia RyF ampliar el mercado electoral de la UCR o el mercado de
pasajeros y de cargas de los Ferrocarriles del Estado? Este estudio intenta
responder estos interrogantes sobre la base del andlisis de todos los nimeros
de RyF publicados durante practicamente sus primeros dos afios de vida. En
ese periodo se desempefid como Administrador General de los Ferrocarriles
del Estado Domingo Fernandez Beschtedt, quien fuera elegido a fines de 1920
por el Presidente Hipdlito Yrigoyen y prolongé su mandato hasta septiembre de
1924, fecha en que presentd su renuncia. Fue precisamente bajo su gestion
cuando se decidié publicar RyF, una revista mensual cuyo primer numero
aparecio en mayo de 1922, un mes después de haberse confirmado el triunfo
de Marcelo T. de Alvear en las elecciones presidenciales.

Tomando como caso de estudio la revista de la AGFE durante los inicios de la
republica democratica, este articulo aspira a comprender cémo se articuld la
dinamica del interés electoral del partido de gobierno con la gestion de la
administracion estatal. Como se sabe, la literatura histérica que ha indagado a
la UCR en el ejercicio del poder ejecutivo suele sefalar su tendencia, en
particular durante el primer gobierno de Yrigoyen, a utilizar la administracion

® Civit, Emilio. Discursos del Ministro Civit en la inauguracién de obras publicas, 1899-1904.
1904.
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publica con fines politicos. En su libro ya clasico, David Rock definié esta
estrategia como un sistema de patronazgo por el cual las agencias estatales
devinieron en el nexo entre el partido de gobierno y su principal base de apoyo,
la clase media en ascenso.® Segun dicho autor, la dificultad para avanzar
reformas legislativas a causa de la oposicion parlamentaria en el Senado e
inclusive en Diputados, donde recién en 1918 el radicalismo alcanzaria la
mayoria, estimulé a este partido a utilizar las reparticiones nacionales y
provinciales en beneficio de sus partidarios. De la misma manera, Ana V.
Persello ha notado que “islas de racionalidad convivian con agencias estatales
ineficientes y superpobladas, o ineficaces por ausencia del personal, si se tiene
en cuenta la practica del sistema de acefalia y vacancias.” Si bien esta
historiadora constata que la llegada de Yrigoyen a la presidencia no condujo a
desalojos de personal con antigliedad, advierte que si se produjeron
reclutamientos de numerosos agentes nuevos identificados con el oficialismo.
Inevitablemente este método de favoritismos y clientelas acarred disputas con
la oposicion e inclusive al interior del propio partido Radical a la vez que
disparé un debate sobre la racionalizacion de la administracion publica. De
hecho, en el curso de la década del veinte, se presentaron en el Parlamento
diversos proyectos orientados a sistematizar el ingreso de personal, clarificar
requisitos sobre sus competencias y establecer escalafones segun la
capacidad y antigledad, aunque ninguno logré aprobarse. Como corolario, Si
bien algunas agencias estatales crecieron respondiendo a sus propias
necesidades, por ejemplo en funcion del incremento en la demanda en
servicios de salud o educacidn, otras lo hicieron a causa de “motivos politicos o
electorales.” Asi, en opinion de la mencionada autora, los limites entre “partido
y gobierno” se desdibujaron en las primeras décadas del experimento
democratico en la Argentina.

Recientemente, algunos historiadores han llamado la atencion sobre la
necesidad de reconsiderar algunos aspectos de esta interpretacion. Para
explicar el éxito electoral del Radicalismo han propuesto ir mas alla del
clientelismo politico, indagando algunos aspectos de su programa y discurso
como, por ejemplo, el "obrerismo" o el "nacionalismo”.® A los fines de este
estudio, lo que interesa advertir es que, sin desestimar sus matices e
importantes aportes, las interpretaciones propuestas por D. Rock o A. Persello
acuerdan en el diagndstico sobre la utilizacion de la administracidén estatal por
parte de la UCR con fines electoralistas y, lo que es mas importante, coinciden
en abordar la relacion entre partido de gobierno y agencias estatales

* Rock, David. El radicalismo argentino, 1890-1930. Amorrortu, Buenos Aires, 1977; [pag.] 124.

® Persello, Ana Virginia. El Partido Radical. Gobierno y Oposicién 1916-1943. Siglo XXI,
Buenos Aires, 2004, [pag.] 68 y "Los gobiernos radicales: debate institucional y practica
politica", en Falcén, Ricardo (editor). Nueva Historia Argentina. Democracia, Conflictos Social y
Renovacion de Ideas (1916-1930). Sudamericana, Buenos Aires, 2000; [pag.] 99.

® Cf. Horowitz, Joel. "Bosses and Clients: Municipal Employment in the Buenos Aires of the
Radicals, 1916-1930". Journal of Latin American Studies, 3, 31, Octubre 1999; [pag.] 617-644;
Karush, Matthew. "La democracia y el movimiento obrero: El impacto politico de las huelgas de
1917-1922 en Rosario". Avances del CESOR, II, 2, 1999; [pag.] 65-94; Biddle, Nicholas.
"Hipdlito Yrigoyen, Salta and the 1928 Presidential Campaign", en Brennan James and Pianetto
Ofelia /editores/. Region and Nation: Politics, Economics and Society in Twentieth-Century
Argentina. St. Martin's Press, New York, 2000. También James, Daniel. "Uncertain Legitimacy:
The Social and Political Restraints Underlying the Emergence of Democracy in Argentina, 1890-
1930", en Andrews, George R. and Chapman, Herrick (editors). The Social Construction of
Democracy, 1870-1990. New York University Press, New York, 1995.
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primordialmente desde la perspectiva del primero. Argumentar que la
administracion estatal fue utilizada con el propdsito de consolidar el poder
electoral del Radicalismo, capaz de conformar maquinas electorales exitosas,
implica reconocer el impacto que el peso de la politica electoral ejercié en el
manejo de las instituciones del estado. Si bien la relevancia de la
intencionalidad de los cuadros politicos no puede ignorarse, lo cierto es que
este enfoque tiende a dejar en un cono de sombra a los cuadros
administrativos y técnicos. Para el caso que nos ocupa, estimamos que una
vision mas comprensiva del peso que la politica electoral ejercid6 en la
expansion y operacion de los Ferrocarriles del Estado exige prestar tanta
atencion a las motivaciones de los cuadros politicos del gobierno como a la
intencionalidad de la burocracia especializada.

Para rescatar la centralidad de esta Ultima resultan particularmente
iluminadoras las perspectivas de especialistas en sociologia historica que han
reclamado repensar el papel del estado, sus estructuras y actores asi como la
reciente historiografia interesada en el desarrollo de campos académicos y
profesionales, su relacion con la construccion del estado nacional, el disefio e
implantacion de politicas publicas.” Estas investigaciones que logran visibilizar
el papel de la burocracia estatal, recuperar la agencia de funcionarios y
cuerpos técnicos hacen posible una reconstruccion balanceada del
protagonismo de ambos de los actores presentes en la ecuacion partido de
gobierno/administracion. Este estudio se inscribe, entonces, en esta linea de
indagacion con el proposito de comprender el modo en que se combinaron las
aspiraciones electorales de la UCR con los intereses de la AGFE. La primera
seccion presenta una sintesis de las caracteristicas de los Ferrocarriles del
Estado al asumir el Radicalismo la presidencia y de los dilemas que enfrent6
esta agencia en materia de expansion de su red y operacién del servicio a
comienzos de 1920. Por su parte, la segunda seccién indaga los contenidos de
algunos articulos que RyF dedicé a la difusion del programa de gobierno para
los Ferrocarriles del Estado asi como a la publicidad de las innovaciones
tecnoldgicas y organizativas del servicio ferroviario en la década del veinte,
tanto a nivel mundial como en la Argentina, en particular. Argumentaremos que
la singularidad de esta revista, en lo que respecta a su formato y a los topicos
gue abordd, se comprende a la luz de los desafios electorales que

" Ver Skocpol, Theda. “Bringing the State Back In: Strategies of Analysis in Current Research” y
Weir, Margaret y Skocpol, Theda. “State structures and the possibilities for Keynesian
Responses to the Great Depression in Sweden, Britain, and the United States” en Evans, Peter,
Rueschemeyer, Dietrich y Skocpol, Theda (editors). Bringing the State Back In, Cambridge
University Press, Cambridge, 1985. Sobre los profesionales y el estado en Argentina pueden
verse, entre otros, Gonzéalez, Leandri Ricardo. Curar, Persuadir, Gobernar. La Construccion
Historica de la Profesion Médica en Buenos Aires, 1852-1886, CSIC, Madrid, 1999; Otero,
Hernan. "Estadistica Censal y Construccion de la Nacion: el caso argentino, 1869-1914”.
Boletin del Instituto de Historia Argentina y Americana, Dr. E. Ravignani, n. 16-7, 2do
semestre, 1997; [pag.] 123-149. También Zimmerman, Eduardo, Los liberales reformistas
Sudamericana, Buenos Aires, 1995; Neiburg, Federico y Plotkin, Mariano (compiladores).
Intelectuales y expertos. La constitucion del conocimiento social en la Argentina. Paidos,
Buenos Aires, 2004 y Bohoslavsky, Ernesto y Soprano, Germéan (editores). Un Estado con
rostro humano. Funcionarios en instituciones estatales en Argentina (desde 1880 a la
actualidad). UNGS/Prometeo, Buenos Aires, 2010.

Revista Estudios del ISHIR - Unidad Ejecutora en Red ISHIR — CONICET, Argentina. ISSN 2250-4397,
http://www.revista.ishir-conicet.gov.ar/index.php/revistalSHIR| Afio 2, NUmero. 3, 2012.

63



64

Silvana Alejandra PALERMO

preocupaban a la UCR asi como también en funcion de las exigencias
empresariales que enfrentaban los cuadros profesionales de los Ferrocarriles
del Estado. A modo de conclusion, las dltimas paginas sintetizan las
contribuciones que este tipo de estudios monograficos ofrece a nuestra
comprension sobre la relacion entre partido de gobierno y aparato estatal en los
tiempos de la republica democrética. Se intentara demostrar que esta relacion
se caracteriz6 por su porosidad, por la influencia mutua que existi6 entre
ambas partes. Es decir, a la par que los miembros del partido gobernante no
descuidaron implementar estrategias orientadas a potenciar su caudal
electoral, interactuaron y se acomodaron a los propdsitos y métodos de
profesionales y funcionarios de carrera, responsables de la gestion cotidiana de
un complejo servicio publico que, teéricamente, debia ser seguro, confiable y
regular para comunicar a miles de habitantes de las provincias y los territorios
nacionales con el resto del pais.

La AGFE en los inicios de la republica democratica

Al ocupar la presidencia, tras el triunfo electoral de 1916, la UCR se encontro
con un aparato estatal relativamente desarrollado, compuesto por agencias con
distinto grado de complejidad entre las que se encontraba la AGFE. Dos leyes
dictadas en 1900 y 1909 habian precisado su estructura organizativa,
definiendo sus atribuciones y dotandola de una relativa autonomia operativa
para gestionar los servicios de una red de creciente envergadura. En 1916, los
Ferrocarriles del Estado alcanzaron una extension aproximada de 6.000
kilbmetros de vias. La red estaba conformada por el Ferrocarril Central Norte y
Argentino del Norte -que ligaban las provincias del noroeste con el litoral- y los
Ferrocarriles de Fomento, que se adentraban en los territorios nacionales del
sur y norte del pais.

Esta extensa red ferroviaria se habia configurado durante un proceso complejo
y conflictivo, iniciado a partir de la organizacién nacional. En verdad, los
ferrocarriles de propiedad estatal expresaron acabadamente el potencial
transformador que en materia de infraestructura habia traido aparejado el
regular funcionamiento de las instituciones republicanas. La estabilidad
institucional le garantizd a las elites provinciales la posibilidad de contar con
una participacion efectiva en la toma de decisiones sobre politica nacional, en
especial en el ambito parlamentario. Desde el Congreso Nacional, muchos
legisladores supieron reclamar tenazmente al gobierno nacional que se
responsabilizara del desarrollo de obras publicas, sobre todo de asegurar la
construccion de vias férreas alli donde el capital privado no se aventuraba.
Algunas de estas demandas dieron frutos y la gradual concreciéon del tendido
de la red ferroviaria estatal resulté fundamental para el fortalecimiento del
mercado interno. Si la unidad politica servia para facilitar el afianzamiento de la
integracion econdmica, ésta a su turno reforz6 a aquella. Esos impulsos
parlamentarios marcaron los ritmos de construccién e inclusive dejaron su
impronta en el disefio de la red ferroviaria estatal, moldeando la accion
gubernamental tanto como lo hicieron los condicionantes impuestos por la
accion de las empresas privadas o las limitaciones financieras y técnicas del
propio estado nacional.?

® He analizado en detalle esta cuestién en: “Del Parlamento al Ministerio de Obras Publicas: La
construccion de los Ferrocarriles del Estado en Argentina, 1862-1916". Desarrollo Econémico.
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Tratdndose de un instrumento privilegiado para la integracién territorial y el
desarrollo regional, los Ferrocarriles del Estado ocuparon un lugar prioritario en
la agenda de los gobiernos radicales. En 1930, sus lineas habian alcanzado los
7.850 kilometros de vias y debido en buena medida a las obras llevadas
adelante durante los afios veinte, sobrepasaron los 9.000 kilbmetros en 1935.
Es decir, bajo las presidencias de la UCR se sumaron a la red ferroviaria del
estado alrededor de 3.300 kilémetros. Esta expansion afianzd la integracion
espacial de las provincias del norte argentino entre si al igual que con el centro
y el este del pais. Asimismo, gracias a la construccion de los Ferrocarriles del
Este, la red estatal se adentrd en las provincias de Entre Rios y Corrientes a la
par que sus lineas continuaron extendiéndose en los territorios patagénicos. En
1935, los Ferrocarriles del Estado representaban un 23% del total de la
extension de los ferrocarriles del pais y recorrian casi todo el territorio nacional
con excepcién de Buenos Aires.’

Esta ampliacion de las lineas conllevd necesariamente un desarrollo de
magnitud para la AGFE. Esto, sin embargo, no estuvo exento de intensas
turbulencias. Los resquemores entre el partido de gobierno y la oposicion se
tradujeron rapidamente en abiertas disputas en torno a la suerte de los
Ferrocarriles del Estado y su plan de expansion. De hecho, en octubre de 1920,
el presidente Yrigoyen haciendo uso de sus prerrogativas constitucionales
decidi6 vetar la ley que proponia la creacion de una sociedad mixta por
acciones, conformada por las lineas de trocha angosta de los ferrocarriles de
propiedad estatal en las provincias del norte con la compaiia britanica del
Ferrocarril Central Cordoba, de idéntica trocha. Por esta ley, el gobierno
nacional debia ceder sus lineas a esta ultima empresa, la cual pasaba a
encargarse de gestionar la nueva compafia. Temerosa de la accién del poder
ejecutivo, la oposicion conservadora, que todavia gozaba del control de casi la
totalidad de los gobiernos provinciales y de una mayoria en el parlamento
nacional, promovio esta medida a fin de recortar el poder del ejecutivo en el
manejo de estos ferrocarriles, instrumentos claves en el desarrollo econémico
provincial. Yrigoyen, por su parte, apeld a los subterfugios constitucionales
disponibles para evitar perder dicho control. No estaba dispuesto a ceder la
propiedad estatal de los ferrocarriles sin compensacién, ni a renunciar a su
capacidad de influenciar las decisiones sobre las inversiones y operaciéon del
servicio de las lineas. Como era esperable, a la hora de justificar esta posicion
en su mensaje al Congreso, el Presidente se basé en argumentos de principios
y defendio el derecho del estado nacional a mantener la propiedad y gestion de
un ferrloocarril capaz de contribuir al desarrollo econémico y politico de la
nacion.

Revista de Ciencias Sociales; vol. 46, N° 182, julio-septiembre 2006, Buenos Aires; [pag.] 215-
243.

° Datos tomados del Ministerio de Obras Publicas, Direccion General de Ferrocarriles,
Estadisticas de los Ferrocarriles en Explotacion, Afio 1930 y 1935, Tabla N. 3: Estado
comparativo de los ferrocarriles por provincias y gobernaciones, [pag.] 74-75 y 68-9
respectivamente.

% Senado de la Nacién, Secretaria Parlamentaria, Documentos de Hipdlito Yrigoyen.
Apostolado civico, obra de gobierno, defensa ante la corte. Secretaria Parlamentaria, Buenos
Aires, 1986; [pag.] 178. RA, MOP, Ferrocarriles del Estado. Formacién y Desarrollo de la Red;
[pag.] 79-87.
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Como es evidente, en el marco de un sistema electoral competitivo las
instituciones estatales devinieron en una arena de disputa entre el gobierno y la
oposicidon, en especial en el caso de aquellas agencias que, como los
Ferrocarriles del Estado, resultaban claves para afianzar la integracion
econdmica provincial asi como para asegurar el éxito politico de la UCR a nivel
nacional. Las disidencias sobre la suerte de los Ferrocarriles del Estado mas
que revelar un enfrentamiento entre dos visiones ideoldgicas antagdnicas
respecto al papel que le cabia al estado nacional en el desarrollo argentino -
esto es una controversia que supusiera diferencias entre una posicion liberal y
otra intervencionista-, ilustraba mas bien la disputa que, sobre el control del
aparato estatal, el triunfo del Radicalismo habia exacerbado. De hecho, los
Ferrocarriles del Estado habian surgido y sido organizados al calor de las
demandas provinciales, durante las presidencias del Partido Autonomista
Nacional (PAN) y desde sus origenes habian servido para estrechar vinculos
entre el poder central y las elites del interior.™* Si al llegar la UCR el gobierno, la
oposicion desde el Congreso abogaba por la creacion de una empresa mixta,
esto se debia a que ahora desconfiaba del ejecutivo nacional quien, por su
parte, resistia con firmeza la pérdida de prerrogativas sobre las instituciones
estatales. Por cierto, el gobierno radical no desconocia la utilidad de los
Ferrocarriles del Estado como herramienta para construir alianzas politicas y
dispensar favores, motivo por el cual no iba a renunciar a ellos en un momento
en que justamente buscaba ampliar su base de apoyo politico en las provincias
del noroeste. Como se sabe, la UCR logré acceder al gobierno en La Rioja,
Catamarca, Santiago del Estero, Salta y Jujuy recién tras las intervenciones
federales llevadas adelante entre 1918 y 1921.'? Resulta factible suponer, en
consecuencia, que la confrontacion en torno a los Ferrocarriles del Estado
entre el gobierno y la oposicion no pudo permanecer impermeable a esta
intensa disputa electoral.

Las tensiones politicas no eran las uUnicas turbulencias que aquejaron las
rutinas de la AGFE a mediados de la década de 1910. La experiencia politica
inaugurada por la ley Saenz Pefia habia permitido la llegada de un nuevo
partido al gobierno en una coyuntura critica para la economia nacional,
producto de la recesion provocada por la Primera Guerra Mundial. Esto habia
complicado el regular funcionamiento de las empresas ferroviarias locales
debido a la retraccion de capital, las disrupciones para la provision de equipos,
la escasez de combustible y una profunda conflictividad laboral que se
evidencio en la realizacion de la primera huelga general ferroviaria ocurrida en
el pais en septiembre y octubre de 1917. Por entonces, parecié que el fin de la
“Belle Epoque” habia llegado para los ferrocarriles, los cuales comenzaban a

' Por cierto, algunos historiadores interpretan que el radicalismo revirtié el tradicional laissez
faire de la era liberal, cf. del Mazo, Gabriel. El Radicalismo. Raigal, Buenos Aires, 1955; [pag.]
192-202; Grosso, Juan Carlos. "Los problemas econdémicos y sociales y la respuesta radical en
el gobierno (1916-1930)" en Romero, Luis A. (editor). El Radicalismo; [pag.] 159-163; Wright,
Winthrop. Los ferrocarriles ingleses en la Argentina. Emece, Buenos Aires, 1980. Para una
critica a esta perspectiva, en el caso especifico de la politica ferroviaria, cf. Lépez, Mario Justo.
“La politica ferroviaria del primer gobierno radical, 1916-1922". Revista H-industri@; 7, n. 4,
segundo semestre de 2010.

2 Sobre las intervenciones federales, cf. Mustapic, Ana Maria. "Conflictos institucionales
durante el primer gobierno Radical: 1916-1922". Desarrollo Econdmico. Revista de Ciencias
Sociales; 24, 93, Abril-Junio, 1984; Bazan, Armando Raul, El Noroeste y la Argentina
Contemporanea (1853-1992). Plus Ultra, Buenos Aires, 1992; [pag.] 320-31.
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padecer la incipiente pero rapida difusion de su principal competidor: el
automdévil. Sin embargo, lejos de llevar a la inaccién, esta profunda recesién
econémica foment6 un debate en las gerencias ferroviarias en torno a las
estrategias que podian implementarse para recuperar el dinamismo y
prosperidad perdidos. En este sentido, las compafiias ferroviarias locales se
sumaron a la reflexion que sobre las nuevas formas de organizacion de la
produccion y la comercializacion estaba teniendo lugar en todos los circulos
empresariales de Estados Unidos, Europa y América Latina, tras la Primera
Guerra Mundial. Como veremos la AGFE no permanecid ajena a estas
tendencias.

En efecto, desde comienzos de 1920, las compafias ferroviarias locales
intentaron ampliar sus oportunidades de crecimiento y estimular la eficiencia en
la operacion del servicio.™® Sin dejar de insistir en las consabidas demandas de
actualizacion de tarifas, implementaron medidas orientadas a aumentar su
trafico a partir de la construccion de rutas troncales adicionales y ramales. A su
vez, las empresas se involucraron en campafas para promover la utilizacion
mas intensiva de la tierra y diversificar la produccion. En un contexto de altas
fluctuaciones de los precios agricolas, algunas de las compafias britanicas
realizaron campafas sobre nuevos métodos para aumentar la productividad de
los establecimientos agricolas, como por ejemplo a partir del uso de semillas
seccionadas para la siembra. Para reducir los costos de acarreo y depositos,
los ferrocarriles se sumaron al gobierno nacional en el estudio de mejoras para
el almacenaje de granos y aumentaron la capacidad de aprovisionamiento en
sus propios elevadores en las estaciones cabeceras. A la atencion otorgada al
trafico de granos, se sumo el interés por diversificar las cargas promoviendo la
produccion lechera, aviar y de frutas. En este sentido, no solo las grandes
compafias ferroviarias organizaron campafias publicitarias en favor del
consumo de frutas sino que ademas se involucraron en su distribucion y en la
promocién de mejoras técnicas en la calidad del embalaje para su transporte
de larga distancia. Por otra parte, con el fin de aumentar el trafico de pasajeros,
ampliaron la franja de servicios y emprendieron mejoras en la comodidad de las
estaciones. Debatieron la introduccion de coches motores diesel para el trafico
suburbano pues éstos ofrecian mayor velocidad o, como en el caso del Central
Argentino y el Oeste avanzaron en la electrificacion de dicho servicio. De esta
manera, intentaron reducir la competencia del trafico automotor que
comenzaba a sentirse en los viajes de corta distancia, mientras que la
promocién de viajes a lugares turisticos sirvio para mantener el flujo de
pasajeros de larga distancia. Al parecer se obtuvieron resultados positivos pues
todas las empresas vieron ascender el numero de pasajeros 'y,
consecuentemente, sus ingresos en este rubro durante la década del veinte.
Junto a estos esfuerzos por ampliar su trafico de cargas, las gerencias de los
ferrocarriles consideraron reducir costos operativos implementando nuevas
tecnologias. Asi la conversion de locomotoras a vapor en quemadoras de

13 Cf. Lewis, Colin. “Crisis, tecnologia y eficiencia. Los ferrocarriles de capital britanico durante
los afios de transicion, 1912-1933”, en Lépez Mario, Justo, Nueva historia del ferrocarril en la
Argentina. 150 afios de politica ferroviaria. Lumiere, Buenos Aires, 2007. Sobre la situacién de
los Ferrocarriles del Estado en este periodo, ver Salerno, Elena. “La evolucion y los problemas
de los Ferrocarriles del Estado durante la primera mitad del siglo XX” en la misma obra.
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petroleo permitio alivianar la dependencia del carb6n y aprovechar las fuentes
de energia locales. Asimismo, los directivos debieron prestar atencion a
métodos que le permitieran mejorar la organizaciéon del trabajo, porque el costo
laboral se incrementdé a raiz de la aprobacién del Reglamento del Trabajo
Ferroviario, de la reforma de la ley de jubilaciones y del alza general de salarios
concedida tras la huelga de 1917. En su conjunto, todas estas medidas hicieron
posible que las empresas ferroviarias britanicas en Argentina mantuvieran sus
margenes de utilidad en un contexto internacional volatil.

Estos dilemas que preocuparon a las gerencias de los ferrocarriles privados
también ocuparon la reflexion de los cuadros técnicos de la AGFE. Para su
personal técnico a las turbulencias que le causaban las disputas politicas
inauguradas por la experiencia democratica en la Argentina se le sumaban los
desafios que exigia modernizar el servicio ferroviario en el contexto de
posguerra. Como intentan demostrar las paginas que siguen, los mensaje de la
revista RyF se vuelven inteligibles tanto a la luz de las estrategias electorales
del gobierno, de su necesidad de legitimar su decision de mantener el control
de los Ferrocarriles del Estado como también en el marco del esfuerzo de los
profesionales de la AGFE por responder a la crisis provocada por la recesion y
por adecuarse a los nuevos parametros de organizacion empresarial que
exhibian las grandes compafiias en el periodo de entreguerras.

El “magazine” de la AGFE

Cuando en mayo de 1922 se inicid6 la publicacion de RyF, los tensos
enfrentamientos entre el presidente Yrigoyen y la oposicidon parecian haber
aminorado, aun cuando habrian de dejar sus consecuencias. Al asumir en
octubre de dicho afio Marcelo T. de Alvear a la presidencia, ocup6 la cartera de
Obras Publicas Eufrasio Loza, un hombre alineado con las fuerzas del
yrigoyenismo. Estas se habian asegurado, al menos en esa éarea, que se
mantuviera cierta continuidad con la gestion anterior. La AGFE, por su parte,
comenzaba a celebrar los primeros avances de los planes de expansion de las
construcciones ferroviarias bajo la direccion de Fernandez Beschtedt, quien a
pesar de carecer de credenciales en el sector ferroviario, se convirtio en el
administrador que exhibié una mayor estabilidad en su cargo, ejerciéndolo
entre 1920 y 1924. Todo parecia aventurar tiempos promisorios, una época
propicia para mensajes optimistas como los que, de hecho, RyF se encargaria
de transmitir.

Para la AGFE esta situacion de relativa estabilidad, a partir de la permanencia
por un plazo razonable del Administrador General en su cargo no habia sido
sencilla de alcanzar. Desde la creacion de la AGFE, el Administrador era
nombrado por el presidente de la Nacion, con aprobacion del Senado. Entre
1916 y 1920, este organismo experimentd varios cambios en su direccion. En
1917 se jubil6 el Administrador General vigente, Ing. Luis Rapelli,
designandose para reemplazarlo al ingeniero Carlos Uttinger, un hombre de las
filas del radicalismo. Este, sin embargo, no llegé a asumir y fallecié al poco
tiempo.** A posteriori, se sucedieron cuatro administradores en forma

“ El Ing. Alberto Uttinger fue sefialado como el sucesor del Administrador Luis Rapelli, pero al
parecer su candidatura fue abandonada por la falta de tratamiento en el Senado. Se integr6 a
la Camara de Diputados, aunque por muy poco tiempo, pues fallecié en julio de 1918. Ver,
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provisional, tres de ellos ingenieros y un contador, todos ex miembros del
Consejo de la AGFE. Las desinteligencias internas, las disidencias entre
gobierno y oposicion, el impacto negativo que provoco la Primera Guerra
Mundial y una endémica conflictividad laboral hicieron que el presidente
Yrigoyen decidiera la intervencién administrativa.*

A fines de 1920 la situacion parecia normalizarse al elegir el Presidente como
Administrador General a un correligionario de su confianza: Fernandez
Beschtedt. Duefio de tierras en Lujan, su pueblo natal, Fernandez Beschtedt
habia participado en los levantamientos radicales de 1890 y 1893, siendo
herido en este ultimo por lo cual se retird de la politica por unos afos, aunque
continu6 combinando sus actividades privadas con una visible vida publica.
Fundé la primera cabafia en el territorio de Chubut y organizé una escuela de
mecanica agricola en Bahia Blanca, una experiencia pionera que, si bien
careci6 de éxito, logro replicar aflos mas tarde en el principal taller de los
Ferrocarriles del Estado.’® A los ojos del presidente Yrigoyen, su sostenido
compromiso con la causa partidaria lo transformaba en el candidato apropiado
para la AGFE. No obstante, su falta de trayectoria en la gestidon ferroviaria lo
convirtio en un blanco facil para las criticas de la oposicion. Aun asi, Fernandez
Beschtedt logr6 mantenerse en el cargo por cuatro afios consecutivos,
convirtiendose en el simbolo mas acabado de la era radical en los Ferrocarriles
del Estado. Su gestion, sin embargo, no permanecid inmune a los
cuestionamientos de la oposicion. El denominado "affaire de los Ferrocarriles
del Estado"” lo afectdé de tal modo que lo obligd a renunciar en septiembre de
1924. Sus posibilidades en las filas del Yrigoyenismo, sin embargo, no
resultaron menoscabadas pues se convirtié en una de las figuras centrales en
la organizacion de las fuerzas personalistas en Salta. En esta tarea alcanzé
cierto éxito. Ademas de ganar la gobernacion de dicha provincia en 1928, el
Radicalismo hizo de ella uno de sus principales escenarios de lanzamiento de
la reeleccion de Yrigoyen.'’

Salerno, Elena. Los comienzos del Estado empresario: La Administracién General de los
Ferrocarriles del Estado (1910-1928). CEEED- FCE, Buenos Aires, 2002; [pag.] 85.

* | a lista de Administradores de la AGFE puede verse en Soares, Ernesto. Ferrocarriles
Argentinos. Buenos Aires, 1937; [pag.] 9-10. También, Salerno, Elena. "La Administracion
General de los Ferrocarriles del Estado en la Transicién Politica de 1916 y durante la Primera
Presidencia de Yrigoyen". Jornadas Inter-Escuelas de Historia, Universidad Nacional del
Comahue, Septiembre de 1999.

® Piccirilli, Ricardo, Romay, F. y Gianello, L. Diccionario Histérico Argentino. Ediciones
Histéricas Argentinas I, Buenos Aires; [pag.] 617.

" La Gaceta, Septiembre 6 y 17-10, 1924. Recuérdese que tras la renuncia de Fernandez
Beschtedt, dejaria también su cargo, en enero de 1925, el Ministro E. Loza, argumentando
problemas de salud. Se sospechaba, sin embargo, que el "affaire de los Ferrocarriles del
Estado" habia influido en su decisién. Las disidencias internas entre personalistas y anti-
personalistas habian debilitado la posicion de Loza en el gabinete de Alvear. El cargo de
Ministro de Obras Publicas recayd entonces en Roberto Ortiz, cf. La Gaceta, Enero 14-15,
1925 y Febrero 3-10, 1925. Sobre la nominacion de Fernandez Beschtedt como presidente de
la Comisién Directiva del radicalismo personalista en Salta, cf. La Gaceta, Enero 14, 1926. Cf.
también Biddle, Nicholas. "Hipdlito Yrigoyen, Salta and the 1928 Presidential Campaign”, en
Brennan, James and Pianetto, Ofelia (editores). Region and Nation: Politics, Economics and
Society in Twentieth-Century Argentina.
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Vale aclarar que tras la renuncia de Fernandez Beschtedt a la AGFE, el cargo
no recayo inmediatamente en un profesional especializado o de carrera. En
este sentido, el presidente Marcelo T. de Alvear modifico el curso iniciado por el
Yrigoyenismo solo tardiamente. El perfil de Enrique Pérez, quien fuera sucesor
de Fernandez Beschtedt como administrador, no se distancié demasiado de su
antecesor. Este también estaba dedicado a la actividad ganadera en Mercedes
y habia participado en la revolucion de 1893. De todos modos, ademas de
pertenecer a la Sociedad Rural y ser abogado, contaba con experiencia en la
administracion publica por haber ocupado la cartera de Hacienda durante la
presidencia de Roque S&enz Pefia. Recién en 1926, tras su renuncia al cargo,
el presidente Alvear volvié a confiar en un ingeniero, Krause Arnim, para el
cargo de Administrador General.’® Ademéas de su formacién profesional, éste
exhibia una larga trayectoria en la gestion ferroviaria por haber sido miembro
del consejo de administracion de los Ferrocarriles del Estado desde 1922.
Dejaria su cargo en 1928, sucediéndolo el Ing. Manuel Claps durante toda la
segunda presidencia de Yrigoyen. Como puede observarse, en ocasiones, el
Radicalismo priorizo la filiacion partidaria ante la especializacion profesional o
los antecedentes técnicos a la hora de elegir Administrador General de los
Ferrocarriles del Estado y retomo la tradicion de nombrar ingenieros, recién a
mediados de la década de 1920."°

Tratandose de cuadros del partido no sorprende que estos hombres se
interesaran por propagar las bondades del programa de gobierno con la mayor
eficacia posible. Que el correligionario de confianza del presidente Yrigoyen,
Fernandez Beschtedt, se destacaba por su perfil militante lo prueba su
compromiso con la publicacion de RyF. Parece indudable que la revista debio
mucho a su impulso y, de hecho, €él se encargd de precisar su mision en el
primer numero. La definié como “la expresion grafica de la accion constructiva
de los Ferrocarriles del Estado” y ademas indico,

Esta revista por su finalidad tendrd amplia difusién en el pais y en el extranjero.
Destinada a divulgar el conocimiento de los riquezas y bellezas del pais y de
las posibilidades industriales que ofrece nuestro territorio la buscara con interés
el comerciante, el industrial, el turista, el hombre de negocios, y por que no se
especializa aridamente pues unira en sus columnas lo bello con lo atil, tendra
atractivos para todos los que aunan la lectura buena e instructiva.?

Como vemos, RyF se concibié como un “magazine”, una revista dirigida a un
publico amplio, no necesariamente especializado en cuestiones ferroviarias. En
este sentido, se diferenciaba de algunas de las publicaciones que editaban las
grandes empresas britanicas, como la del Ferrocarril Sud, pues no era
estrictamente una revista de empresa, un boletin o publicacién interna util para
informar sobre la labor de la compafiia a su personal técnico, empleados y
trabajadores. Mas bien, RyF incorporé diferentes articulos destinados a
entretener a lectores con curiosidades bien diversas. Sus paginas cubrian
notas de interés general -sobre musica, arquitectura o fauna y flora nacional- e
incluian con regularidad ensayos y cuentos, en general pertenecientes al

'8 piccirilli,, Ricardo, Romay F. y Gianello, L. Diccionario Historico ..., op. cit. [pag.] 740.

19 Salerno, Elena. “La burocracia técnica en los Ferrocarriles del Estado en Argentina 1910-
1948”. IV Congreso Historia Ferroviaria, Malaga, Septiembre de 2006.

% RyF; 1, n.1, mayo 1922; [pag.] 11.
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género criollista. De esto se responsabilizaban colaboradores -escritores y
profesionales dedicados a diferentes especialidades- quienes en algunos casos
contribuian con relativa asiduidad. Lo que también convertia a RyF en una
revista atractiva quizas para toda la familia era el hecho de que incluyera
numerosas ilustraciones y fotografias. Aunque se trataba de un magazine
nutrido en paginas, su precio era modico, lo cual también puede haber
facilitado su circulacién. Cada ejemplar costaba 0,50 pesos m/n, una suma
accesible, similar al precio de los diarios mas populares de mediados de la
década del veinte.”> Con miras a la existencia de un nimero de lectores
regulares, se fijo el costo de la suscripcion anual en Argentina y América del
Sud, en 5 pesos m/ny de 4 $ oro para América del Norte. Desconocemos en
gué medida la revista dependié del apoyo oficial o si se autofinancié, pero lo
cierto es ademas de incluir avisos publicitarios de instituciones oficiales conto
con publicidad de empresas privadas -agencias de automoviles, importadores
de material ferroviario y maquinaria industrial, bancos, compafiias de seguros y
empresas de navegacion, entre otras-. Una vez lanzada al mercado no perdio
regularidad y sus oficinas de redaccidén y administracion se mantuvieron en la
ciudad de Buenos Aires, en la calle Chacabuco 685, donde funcionaba la
Seccion Fomento Agricola en la Direccidon de Tierras, Colonizacién y Fomento,
de la cual dependia la Revista y luego pasaron a ubicarse en Paseo Colon 537.
A pesar de cubrir tan variados intereses, RyF privilegié comunicar la obra
“regeneradora” del gobierno Radical. Por eso, apel6 a transcribir los discursos
de altos funcionarios gubernamentales realizados en diferentes ambitos,
detallar la informacién sobre ceremonias de inauguracion de las obras publicas
como mencionamos al inicio, notas todas ellas que solian estar acompafiadas
de fotografias de los funcionarios e inclusive en algunos casos del presidente
Yrigoyen y Alvear. Sin duda, comunicar la obra de gobierno implicaba dedicar
notas detalladas a la labor de expansion de la red de los Ferrocarriles del
Estado. De modo que se publicaron articulos sobre los avances de las obras de
los ferrocarriles de fomento en el Chaco y en el sur patagénico, si bien el
Trasandino del Norte representé una de las obras mas elogiadas por RyF en
sus primeros afios.??

Indudablemente esta era una de las realizaciones mas caras al Radicalismo.
Vale recordar que en marzo de 1920, algunos meses antes de vetar la ley que
establecia la creacion de los Ferrocarriles del Estado en una sociedad mixta,
Yrigoyen anuncié al Congreso su decision de llevar adelante la construccion de
un ferrocarril desde la ciudad de Salta hacia el puerto chileno de Antofagasta,
una obra que demandaba el tendido de aproximadamente 546 kilometros de
via del territorio argentino y 329 del lado chileno. A diferencia de la orientacién
atlantica que habia adquirido la red de los Ferrocarriles del Estado durante las
presidencias del PAN, el Radicalismo aspiraba a dotar a las provincias del
norte de una salida al Pacifico. Se esperaba que los pasajeros y las

2L saitta, Silvia. “El periodismo popular en los afios veinte”, en Falcon, Ricardo (compilador).
Nueva Historia Argentina. Democracia, conflicto social y renovacion de ideas (1916-1930).
Sudamericana, Buenos Aires, 2000; [pag.] 452.
2 Sobre los desafios que implicé la construccién de este ferrocarril, su impacto territorial y
econdmico para las provincias del norte argentino y el territorio de Los Andes, ver Benedetti,
Alejandro. “El ferrocarril Huaytiquina,...”, op. cit.
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mercancias de Jujuy o Salta que debian viajar aproximadamente 1.600
kilometros para llegar al puerto de Buenos Aires, pudieran pasar a recorrer tan
s6lo 700 kilometros para alcanzar un puerto en el Pacifico. No en vano la obra
se preconizaba como un acto de “liberacién econémica."®® Desde la
perspectiva gubernamental, el Trasandino del Norte liberaria a los productores
del norte de su dependencia de los puertos del litoral, restableciendo el
dinamismo de las viejas rutas comerciales con Bolivia y Chile y permitiéndoles
aprovechar el auge generado por la mineria de dicho pais a principio del siglo
XX.?* Por entonces, por el paso del Huaytiquina se exportaban anualmente
mas de 30.000 novillos, pero se demoraba alrededor de 20 dias de acarreo
para llegar a Antofagasta mientras que se estimaba que el tren reduciria el
tiempo de viaje a tan solo 14 horas. A comienzos de 1920, las ventajas de ese
ferrocarril para la ganaderia y agricultura saltefias asi como para las provincias
vecinas resultaban evidentes a la vez que se esperaba que estas lineas
fomentaran la explotacion de los recursos minerales en la provincia y el
territorio nacional de Los Andes, en particular del bérax. Mas aun, el gobierno
radical confiaba en que esta conexion con el Pacifico acercaria la produccion
nacional a los mercados de Estados Unidos y Asia. Expresando la confianza en
gue el Trasandino del Norte inauguraba un camino al progreso, RyF bautizo a
ese ferrocarrii como la "puerta del norte para salir al mundo" o mas
sencillamente la "ruta del porvenir.”

Simbolo de una nueva era de progreso, el Trasandino del Norte fue también
presentado como un acto de "justa reparacion histérica”, palabras dilectas en el
vocabulario politico del radicalismo. Al inaugurarse las obras de las nuevas
oficinas para la AGFE en Buenos Aires a fines de 1922, un noticia a la que RyF
dedico varias paginas, el administrador Fernandez Beschtedt destacd que se
trataba de aqui en mas de "despertar a las provincias mediterraneas de su
injustificado confinamiento, por la negligencia del gobierno central que fue en
desmedro del equilibrio nacional”. De hecho, la piedra fundamental para el
edificio fue traida de la Quebrada del Toro, Salta, para demostrar la "perfecta
solidaridad y unién de los estados argentinos."* Tampoco fue casual que, en la
inauguracion de la primera seccion del Trasandino del Norte, el ministro Loza
recalcara que esa linea expresaba el reconocimiento del gobierno nacional
para con una provincia que habia sacrificado su poblacion y recursos por la
independencia del pais. De la misma manera, la revista se encargd de
presentar la construccion del Trasandino del Norte como una obra de "sano
americanismo".?® Destacaba su misién en el fomento de la unidad econémica y
cultural con Chile y se diferenciaba asi del nacionalismo unificador y militarista

% L a nueva politica ferroviaria nacional y la obra constructiva de los FF.CC. del Estado en el
gobierno del Dr. Hipdlito Yrigoyen”. RyF; |, 6, Octubre 1922; [pag.] 15.

* Langer, Eric. "Espacios Coloniales y Economias Nacionales: Bolivia y el Norte Argentino
51810-1930)". Siglo XIX; Julio-Diciembre 1987; [pag.] 135-160.

® "La nueva politica ferroviaria nacional y la obra constructiva de los FF.CC. del Estado en el
gobierno del Dr. Hipolito Yrigoyen”. Cita del discurso del Administrador General D. Fernandez
Beschtedt en el Acto Inaugural de la Obra para la Casa Central de los Ferrocarriles del Estado.
RyF; I, n. 6, Octubre 1922; [pag.] 13-16.

% “Plan de Expansion de los Ferrocarriles del Estado. Proyecto del P. E. y despacho de la
Comision de Comunicaciones y Transportes en el mismo asunto” en Congreso Sudamericano
de Ferrocarriles, Boletin del Congreso Sudamericano de Ferrocarriles, Afo IX, n. 17, ler.
Semestre 1924; [pag.] 47. El plan consta de un mensaje del PE al Congreso y esta firmado por
el presidente Marcelo T. de Alvear y el ministro de Obras Publicas Eufrasio S. Loza.
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de la era roquista. Recuérdese que entre 1880-1900 los gobiernos del PAN
avanzaron la construccion de ferrocarriles internacionales a Bolivia, pero no a
Chile, nacién con la cual la Argentina mantenia fricciones por las disputas
limitrofes. En sintesis, durante los afios veinte el radicalismo busco reorientar la
red de los Ferrocarriles del Estado hacia el Pacifico, y la retérica oficial enfatizé
este aspecto de la obra de gobierno a fin de distinguirse de las politicas de las
presidencias que lo antecedieron.

Si RyF hacia del Trasandino del Norte una de sus obras mas caras era, sin
duda, porque ella parecia sintetizar la promesa del progreso econdémico con la
reparacion. Y no solo eso, representaba ademas, segun la revista, el ejemplo
mas acabado de la capacidad técnica de estado nacional, un "triunfo de la
ingenieria argentina”, como la calificara Fernandez Beschtedt. Esta afirmacion
no era totalmente cierta, si se recuerda que el ingeniero a cargo de la obra,
Richard Maury, habia nacido y estudiado en Estados Unidos, aun cuando habia
trabajado en la Argentina desde mediados de 1906 y mas precisamente en los
Ferrocarriles del Estado desde fines de 1907.?’ De todos modos, era verdad
gue buena parte del equipo de ingenieros empleado se habia recibido en el
pais y podia jactarse de haberse embarcado en una empresa sofisticada como
la de construir una linea férrea que debia cruzar una alta meseta desierta y
ascendiendo en circulos atravesar pasos fronterizos a una altura de alrededor
4.000 metros sobre el nivel del mar. Por este motivo, en la inauguracion de la
primera seccion, el administrador Fernandez Beschtedst, recalco:

Ha sido con probidad profesional, con celo nacionalista hunca desmentido e
inquebrantable fe en la grandeza de la obra que nuestros ingenieros y cabe
aqui nombrarlos [menciona a todo el plantel] y demas profesionales, hasta los
mas jovenes ayudantes, han realizado una labor técnica que honra al pais, a
los universitarios argentinos y a la ingenieria moderna.?

Inclusive, para subrayar su sofisticacion, la construccion del Trasandino fue
comparada con la labor de ingenieria mas prestigiosa de comienzos del siglo
veinte: el Canal de Panama.?® Equiparar la obra publica argentina con la
realizada por los Estados Unidos, cuyo liderazgo emergia en América Latina en
la década del veinte, implicaba reivindicar para la Argentina un lugar al menos
similar en Sudamérica. Para justificar que juicios semejantes no respondian a
simples exageraciones de la propaganda oficial, RyF publicé las opiniones que
visitantes de otros paises vertian sobre esta obra de gobierno. Asi, en abril de
1923, la revista se hizo eco de los elogios de una comitiva de ingenieros y
politicos chilenos que visitaron el pais en el marco de un programa de estudio y
gira por los ferrocarriles argentinos. Ellos habian expresado, segun indico la
revista, un especial interés por el ferrocarril a Antofagasta, el cual les habia
merecido "el méas franco y entusiasta aplauso."*°

%" Crisorio, Dante. “Maury, el hombre que construyo el Huaytiquina”. Todo es Historia; n. 194,
Buenos Aires, 1983; [pag.] 82-97.

%8« ineas Nuevas. Huaytiquina-Tartagal-Metan al Este”. RyF; IIl, n. 28, Agosto, 1924.

29 “E| Huaytiquina”. RyF; I, n. 8, Diciembre 1922.

% nvisita Ferroviarios Chilenos". RyF; I, n. 12, Abril 1923.
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Como se mencionara mas arriba, si bien la construccion del Trasandino del
Norte se convirtié6 en una de las obras mas publicitada por esos afios, RyF no
desatendié por ello los avances en la expansion de todas las lineas de los
Ferrocarriles del Estado. Asimismo, junto a sus articulos dedicados a la
ampliacion de la red, la revista dio cabida a otro variado conjunto de
informaciones sobre la modernizacion de las empresas ferroviarias y, en
particular, sobre las transformaciones que en esa direccién auspiciaba la
AGFE. Interesa advertir que muchas de esas notas documentaban la agenda
de cuestiones que ocupaba a los especialistas y, de hecho, muchas de ellas
estaban escritas por ingenieros y profesionales expertos en materia ferroviaria.
En RyF ellos también, junto a los cuadros politicos, encontraron un espacio
propicio para la divulgacion de los desafios que enfrentaban y las soluciones
gue proponian para modernizar los Ferrocarriles del Estado.

Las péaginas de RyF informaron, en reiteradas oportunidades, sobre las
diferentes estrategias que las compafiias ferroviarias estaban implementando
para satisfacer a sus usuarios y alcanzar con sus servicios a un publico cada
vez mas numeroso. Asi, por ejemplo, una de sus notas cubrio la inauguracion
de la nueva estacion ferroviaria de Waterloo en Londres y se publicaron con
regularidad articulos enviados desde Nueva York describiendo las
innovaciones que en el servicio ferroviario se promovian en Estados Unidos.*
De la misma manera, se debatian las cuestiones relacionadas con la
comodidad de los pasajeros y la seguridad del servicio ferroviario. Se
apuntaban las disquisiciones sobre las caracteristicas de los coches
dormitorios de las compafias norteamericanas frente a los de las empresas
europeas o se informaba sobre las mejoras que algunas empresas locales,
como el Ferrocarril Oeste, habian realizado para que sus pasajeros escucharan
radio durante el trayecto, destacando que este servicio y la telefonia sin hilos
estaba destinada a jugar un papel cada vez mayor en el servicio ferroviario.
Asimismo, algunas notas breves informaban sobre los nuevos sistemas de
sefiales automaticas y la utilidad de las campafias de educaciéon vial para
disminuir los accidentes, una cuestidon cada vez mas preocupante para estas
empresas.*

En materia de innovaciones tecnoldgicas, RyF cubrid las informaciones sobre
las ventajas de las locomotoras operadas con maquinas eléctricas que
comenzaban a suplantar a las de vapor y las conveniencias de utilizar coches
motores a nafta fabricados por la industria alemana que se consideraban utiles
para Argentina, pues contaba con abastecimiento de petrdleo y eran a la vez
comodos y practicos. También se repasaron las ventajas de la electrificacion en
Estados Unidos y los paises europeos y no se descuidaron las mejoras en las
plantas de reparacion de material ferroviario, difundiendo los logros que en esta
materia exhibia América Latina, como lo ilustré la noticia sobre el taller de
maestranza de los Ferrocarriles del Estado, cercano a la ciudad de Santiago de
Chile. Este habia sido construido por una empresa holandesa y se apreciaba
su moderna planta eléctrica, los talleres de herreria y sus maquinas
herramientas.®** Del mismo modo, se publicaban traducciones de algunas
revistas internacionales, por ejemplo de la Railway Age, sobre la

31 «

Noticias ferroviarias”. RyF; |, n.4, septiembre 1922, [pag.] 15-7.

¥ RYF; I, n. 5 septiembre 1922; I, n. 6 octubre 1922; I, n. 7, noviembre 1922 y |, n. 8 noviembre
1922.

% “|La maestranza ferroviaria de San Bernardo”. RYF; | n. 9, enero 1923, [pag.] 27-30.
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reorganizacion de la estructura de las empresas ferroviarias para mejorar el
desempeiio de los departamentos de compras y almacenes entre otros
temas.**

Uno de los tépicos seguidos de cerca consistio6 en la evolucion de las
relaciones laborales en los ferrocarriles, una problematica de las mas algidas
para estas empresas a nivel mundial. Los reportes enviados desde Estados
Unidos pusieron particular atencién a esta tematica. En ese pais, como en la
Argentina, la tensiébn entre empresarios y trabajadores se habia vuelto
endémica y se habia prolongado desde los primeros afios de la Gran Guerra
hasta comienzos de 1920. El reportero informaba que, en buena medida, los
conflictos ocurridos en Estados Unidos se debian a la intransigencia de los
obreros a negociar. De todos modos, se indicaba que los trabajadores se
habian dado cuenta de que esta renuencia habia resultado inconducente y que
poco obtendrian por parte de las empresas mediante las huelgas. Esta
experiencia resultaba aleccionadora tanto para los trabajadores como para las
administraciones ferroviarias. Mientras que los primeros debian procurarse
elegir sus dirigentes entre aquellos que tuvieran los conocimientos adecuados
sobre finanzas y técnica ferroviaria a fin de saber equilibrar las demandas
salariales con la rentabilidad de las empresas, también era necesario que las
gerencias desarrollaran métodos de cooperacién con su personal. Insistia en
gue se habia prestado mas atencion a la innovacion y a la eficiencia en los
resultados operativos, pero se habia dejado de lado al “elemento humano.” En
consecuencia, advertia que “los ferrocarriles deben prestar hoy en dia tanta
atencion a la cuestion de la cooperacion entre patronos y empleados como el
que se presta al desarrollo de la maquinaria.”®*> Como habia explicado el mismo
reportero aun con mas claridad en otro de sus articulos, las administraciones
ferroviarias debian convencer a sus trabajadores de la “tontera de la huelga” y
del “mayor beneficio que acumularian mediante una mas estrecha cooperacion
con la administracion.”®

RyF se encarg6 de hacer saber que estas concepciones sobre las relaciones
entre gerencias y trabajadores prevalecian en la AGFE. Una nota del Ing.
Pasquini destacaba los avances logrados en la implementacion de los
principios de organizacion cientifica del trabajo asi como en la puesta en
practica de politicas de cooperacion con el personal. Segun afirmaba, la
gerencia de los Ferrocarriles del Estado se ocupaba en “forma especialisima
del mejoramiento de sus obreros, contemplando las necesidades y derechos
con el fin de colocarlos en situacibn mas ventajosa para el desenvolvimiento
voluntario de sus condiciones idoneas.” Para esto habia decidido implementar
en el principal taller de sus lineas en Tafi Viejo, Tucuman, el sistema Halsey de
remuneracion y otros métodos de pago por incentivos. Celebraba lo halaguefio
de los resultados pues “desaparecidas las causas que mantenia la inquietud en
el seno de la familia obrera, desaparecen también todas las perturbaciones y
desordenes como huelgas y sabotajes, ya que mediante la participacion directa
del obrero en el beneficio de la empresa industrial, motivado por el sistema

¥ RyF; 1, n. 10, febrero de 1923.
% RyF; 1, n. 11, marzo 1923.
% RyF; 1, n.9, enero 1923; [pag.] 11.
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Halsey, restaba todo pretexto de conflicto.” En su opinidon, la organizacion
cientifica del trabajo hacia posible la armonia social al lograr que
simultaneamente se alcanzara un “mayor rédito y economia en la produccion
de talleres” y se garantizara “al obrero la seguridad de una vida de bienestar y
la posibilidad de abrirse por sus cabales un camino hacia el porvenir.” Para
afianzar estos logros, se promovia la identificacion de los trabajadores con la
AGFE a través de un conjunto de beneficios extra-salariales que le permitieran
mejorar su calidad de vida y la de sus familias. No en vano dicho ingeniero
destacaba la construccion de casas en el pueblo obrero, “pulcras y alegres” con
“‘jardincito donde la flora tropical pone su nota suntuosa.” Asimismo, para
mejorar el nivel de vida de los trabajadores, la empresa fomentaba el
cooperativismo, una préactica de la cual RyF se hizo eco en varios de sus
numeros.?” En este sentido, el Ing. Pasquini subrayaba que Tafi Viejo contaba
con una sucursal de la cooperativa de la empresa y también con una biblioteca
y un campo de deportes para el disfrute del tiempo libre de las familias
trabajadoras.*®

Como se observa, las paginas de RyF eran aprovechadas por algunos
profesionales de la AGFE para revertir los antagonismos y tensiones que se
habian experimentado en los Ferrocarriles del Estado, a raiz de la gran huelga
ferroviaria y cuya memoria se mantenia probablemente aun vivida en esas
comunidades obreras. Aunque Tafi Viejo habia sido un protagonista central en
la protesta del invierno y primavera de 1917, la imagen del principal taller de los
Ferrocarriles del Estado que RyF proyectaba a través de este articulo ya no era
la un infierno dantesco que consumia las energias del trabajador y provocaba
violencia social sino la de una “colmena feliz y laboriosa, donde cada uno tiene
su parte equitativa en la distribucién del fruto alcanzado.” Esta armonia y
eficiencia quedaba reforzaba por el reequipamiento de la maquinaria en la
mayoria de las secciones posibilitado por la politica del gobierno, que habia
permitido segun este autor, “fabricar hoy una locomotora y un coche diarios, lo
gue constituye uno de los esfuerzos mas valiosos de la industria nacional.” No
menos importante era para este ingeniero constatar que la modernidad
alcanzada por la AGFE constituia una prueba ejemplificadora del potencial de
la comunidad nacional. A tono con la retoérica nacionalista predominante en los
tiempos de entreguerras, apuntaba que aproximadamente un 85% de la
poblacién trabajadora de Tafi Viejo era argentina, un dato que, en su opinion
debia honrar “el espiritu de nuestra raza.”*

Unos ferrocarriles mas modernos, mejor organizados y eficientes requerian a la
vez de estrategias destinadas a ampliar sus mercados. RyF se puso al servicio
de esta causa al promover de distintas maneras el desarrollo del turismo en las
zonas de influencia de las lineas férreas de propiedad estatal y a buscar
ampliar el trafico de cargas de productos agricola-ganaderos. En cuanto a los
viajes de placer, por una parte, la revista anunciaba regularmente todas las
excursiones organizadas a diversos centros turisticos del interior del pais. Sus
lectores podian informarse, por ejemplo, sobre las visitas por recreos de Capilla
de Monte en Cordoba, presentados como una alternativa para distenderse en
los dias de la estacién veraniega. Junto a estas salidas de fin de semana o

" "Cooperacion”. RyF; |, n. 2, Junio 1922; "Cooperativismo". I, n. 3, Julio 1922 y I, n. 6, octubre
1922.

% | a Vida Obrera en Tafi Viejo". RyF; I, n. 8, Diciembre 1922.

% " a Vida Obrera en Taff Viejo". RyF; I, n. 8, Diciembre 1922; [pag.] 95.
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para dias no laborables, se publicitaban mediante fotografias o notas mas
detalladas tours a aquellos lugares de los que seguramente podian gozar sélo
las familias mas acomodadas, quienes podian afrontar vacaciones largas. En
estos casos, se trataba de afiches que anunciaban paseos a lugares alejados
de las grandes ciudades para veraneantes capaces de planificar su descanso
con mas tiempo y recursos. A ellos buscaba tentarse con la difusion de las
bellezas naturales del sur o el capital histérico del norte del pais, enriquecido
por la arquitectura colonial, diversos centros religiosos, o sus aguas termales.
RyF promocionaba, entre otros, la iglesia antigua de Los Cocos y sus chalets
confortables, una panoramica de las sierras de Cordoba desde Capilla del
Monte o bien anunciaba, en julio de 1923, una excursion extraordinaria por los
lagos del sur. Un dato no menor que la revista se encargaba de difundir tenia
gue ver con el confort de su material rodante, a tono con las sofisticaciones de
la época, que aseguraba que los largos trayectos pudieran disfrutarse
apaciblemente (ver ilustracién 1).%°

llustracion |

EL. TREN DE TURISMO DE LOS FF CCOC DEL ESTADO

Fuente: RyF. N° 16, Ao Il, Agosto de 1923.

O RyF; Il n 13, 14, 15, 16 y 17, mayo a septiembre de 1923.
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En su afan por promocionar el turismo, RyF también dedicO espacio a la
reflexion sobre los métodos de propaganda mas efectivos para alcanzar ese
propésito. Asi, algunos articulos se dedicaron a ofrecer sugestiones practicas
para fomentar el turismo mediante la propaganda oficial. En su articulo, Atilio
Chiappori repasaba los beneficios de la técnica del “affichage”, una estrategia
muy utilizada por la industria, el comercio y todas las empresas privadas
interesadas en promocionar sus productos a un publico amplio. Al respecto, y
tomando como ejemplo los afiches de otras empresas ferroviarias del mundo,
se recomendaba que éstos se destacaran por su originalidad artistica, que
fueran profusos, variados e insistentes. Se auguraba que RyF podria llevar
adelante este tipo de propaganda, pues contaba con colaboradores gréficos,
pintores y dibujantes argentinos de personalidad destacada. Lo importante era
asegurarse no solo su originalidad sino su amplia divulgacion. Se recomendaba
intentar reproducirlos en revistas ilustradas, en los textos de los libros
extranjeros y nacionales. Este era, al parecer, un procedimiento muy divulgado
en Francia, poco costoso y que permitia acompafar el afiche con tu texto
informativo sobre las caracteristicas de la region, la mejor época del afio para
realizar el viaje y los horarios disponibles, los precios de hoteles
recomendados, entre otras cuestiones. Asimismo, se sugeria exhibir estos
afiches en restaurantes, hoteles, casinos y halls de teatro y en lo posible
difundir las zonas turisticas que recorrian los Ferrocarriles del Estado en los
films anecddticos que se acostumbraba exhibir en los dias festivos y patridticos
en plazas y paseos publicos.**

Para RyF incrementar el nimero de pasajeros a través del turismo resultd tan
importante como acrecentar el trafico de cargas. Para esto, apelé6 a una
formula consabida: la colonizacion en sus areas de influencia. Por cierto, en
esta tematica, la prédica gubernamental encontré un terreno fecundo para
enraizar su defensa de la “democracia rural”. De hecho, este habia sido
sefialado como uno de los objetivos fundamentales de la Revista, segun el
propio Administrador General, Fernandez Beschtedt, quien habian insistido en
que era necesario “cimentar la democracia rural, sobre la base de una
industriosa civilizacién agraria” y corregir un “urbanismo a ultranza.”** RyF
difundid, en consecuencia, la obra que el gobierno radical avanzaba en esta
materia. Los Ferrocarriles del Estado, se argumentaba, se acercaban a esas
pequefias comunas y poblaciones de campafia para dotarlas de vida y para
que pudieran “verse algun dia liberadas de la hegemonia ilégica de la ciudad.”
Esta misiébn que se atribuia a los Ferrocarriles del Estado estaba en
consonancia con el ideario del partido y sus principios de defensa del
federalismo y las autonomias comunales. De hecho, para fundamentar el papel
promotor del ferrocarril para las pequefas localidades, el Administrador
también aludia al pensamiento de algunas figuras del elenco gubernamental,
como la del Ministro de Obras Publicas de la primera presidencia de Yrigoyen,
Pablo Torello, quien reclamaba una mayor autonomia para las comunas,
“victimas indefensas de administraciones sin arraigo propio, en su mayoria
emanadas de un poder central.”*® El desarrollo econémico de las pequefias
localidades rurales dependia, segun lo recalcaba también Fernandez
Beschtedt, de una politica de colonizacion eficaz, destinada a resolver el

41 «

El ferrocarril pintoresco”. RyF; |, n. 4, agosto de 1922, [pag.] 35-36.
*2"Democracia Rural". RyF; I,n. 2, junio 1922; "Colonizacién Ferroviaria™; I, 8, Diciembre 1922.
3 “Democracia Rural”. RyF; I, n. 2, junio 1922.
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“‘problema de la concentracion de la propiedad” y el mal de los propietarios
ausentistas que “esquilman a los arrendatarios.” Auguraba, como solucién, que
los Ferrocarriles del Estado propulsaran un “vasto proyecto de colonizacion
ferroviaria nacional a base de la division de los grandes latifundios que debe
facilitar la propiedad de la tierra para quienes la trabajan, como solucién de un
importante problema social y sin violencias ni despojos de sus actuales
propietarios.”** De este modo, la AGFE contribuiria a fomentar el arraigo de las
poblaciones en las localidades del interior y permitir el arraigo de los hogares
rurales. La propaganda dirigida a los agricultores para instalarse como
propietarios en las zonas de influencia del ferrocarril era consistente con ese
mensaje (ver ilustracion 2). Asimismo, para ilustrar que no se trataba de una
retérica vacia, RyF informaba que tanto las autoridades de los Ferrocarriles del
Estado como las del Ministerio de Agricultura habian considerado otros
modelos de colonizacién asociados al ferrocarril como los que se daban en
Estados Unidos, y que estaban dispuestas a avanzar en ese sentido. Por su
parte, las autoridades provinciales también demostraban su interés vy
colaboracion. Una vez mas se destacaba el ejemplo conjunto entre el gobierno
nacional y el gobernador de la provincia de Salta, A. Guemes quien habia
ofrecido 60.000 hectareas fiscales en el Departamento de Anta para colonizar.
Como consecuencia, se habia decido modificar el trazado inicial de la
expansion ferroviaria en dicha provincia, para favorecer el poblamiento en una
zona donde iba a ser factible la subdivisién de la propiedad.*

* “Democracia Rural”. RyF; I, n. 2, junio 1922. [pag.] 15.
** RyF; 1, n. 8, diciembre de 1922.
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llustracion Il

Fuente: RyF. N° 32, Ao lll, Diciembre de 1924.

Claro que asegurar la llegada del ferrocarril era necesario pero no suficiente
para garantizar la prosperidad de los productores. Y es aqui, donde la retérica
florida de los directivos de la AGFE cedia a la labor de los cuadros técnicos. En
SUS manos estuvo poner en practica una bateria de estrategias destinadas a
asistir a los colonos y chacareros a diversificar sus producciones y aumentar la
productividad de sus actividades. De ello se encargoé la Seccién de Fomento y
Colonizacién Agricola, la cual aprovechd exhaustivamente esta publicacion
para comunicarse con los productores rurales. Por una parte, se encargé de
publicitar algunas de las nuevas medidas tomadas para favorecer la produccién
agricola, como la inauguracion de un equipo seleccionador de semillas donado
a la AGFE por una empresa norteamericana, que habia sido utilizado en
algunos de los principales puntos de las lineas que recorrian la provincia de
Cordoba, donde los interesados pudieron llevar a seleccionar sus semillas, con
el fin de obtener mejores rendimientos.*® Un balance de esta experiencia lo
ofrecia un articulo del Ing. Abel Basavilvaso, integrante de la mencionada
seccion, quien celebraba la utilizacion de la maquina seleccionadora de
semillas, en una parte de la temporada de 1923 y en la del 24. En su opinion,

“S RyF; I, n. 14, Junio 1923.
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esto no solo contribuia al éxito de los productores de cereal de las zonas de
influencia del ferrocarril, sino que representaba un paso estimulante para
fomentar la mecanizacién de la agricultura y poner fin a la siembra al voleo y
los arados de palo, lo que permitiria incrementar la produccion en las zonas de
influencia de los FFCC del Estado.*’

Este entusiasmo por la mecanizacion agricola condujo asi a resucitar un
proyecto que habia sido caro al Administrador de los Ferrocarriles del Estado:
la escuela de mecéanica agricola. RyF se encarg6 de publicitar la creacién de
una de ellas en los talleres de Tafi Viejo. La misma se encargaba de preparar
jovenes interesados en el oficio de reparar maquinaria agricola. Apuntaba a
reclutar a los hijos de los agricultores, que cumplieran como requisitos
minimos: tener 16 afios, saber leer y escribir y tener conocimientos
preliminares de aritmética. Los aprendices adquirian conocimientos de herreria,
carpinteria y maquinarias para la explotacion agricola, forestal, bombas,
molinos y otros accesorios. Estos eran remunerados con un jornal que se
incrementaba de acuerdo a su capacitacion, cumplian un horario de seis horas
diarias y tenian acceso al comedor obrero. Por su parte, la AGFE pedia a los
ganaderos y agricultores que enviaran sus materiales a reparar pues tendrian
asegurado precios modicos, aunque el flete quedaba a cuenta de los
interesados.*®

En verdad, una de las pruebas mas contundentes de que RyF, lejos de ser un
simple instrumento de propaganda gubernamental, podia ponerse al servicio de
los intereses de la burocracia técnica lo ofrecen las varias paginas que se
dedicaban en cada numero al “correo agricola.” Esto es a publicar las
respuestas de los ingenieros de la oficina de Tierras y Fomento Agricola a las
consultas recibidas por parte de los productores. RyF, desde sus inicios, habia
informado que personal especializado de esa seccion contestaria a todas las
inquietudes que los agricultores, ganaderos o industriales tuvieran respecto a
las posibilidades econdmicas de las zonas de influencia del ferrocarril o ante
cualquier otro tipo de consulta vinculada con sus actividades productivas. Un
magazine como RyF, en suma, contaba con espacio suficiente para convivieran
los esfuerzos comunicacionales de los cuadros politicos con las
preocupaciones cotidianas que ocupaban a los profesionales de la
administracién e inclusive con la de aquellos usuarios de las lineas de los
Ferrocarriles del Estado, para quienes esa tan ansiada prosperidad adn
resultaba una quimera que se afanaban por concretar.

Conclusiones

Indagar los condicionantes politicos que afectaron a la Administracién de los
Ferrocarriles del Estado durante el periodo de la primera experiencia
democratica en Argentina supone reflexionar sobre el modo en que los
intereses electorales orientaron la expansion de su red y su gestion
empresarial. Este analisis de los primeros afios de vida de la revista RyF nos
advierte que el estudio de dichos factores requiere combinar la l6gica electoral

*" “Inauguracion de un equipo seleccionador de semillas”. RyF; I, n. 14, junio 1923 y II, n. 18,

octubre 1923.
8 “Escuela de Mecanica Agricola”. RyF; Il, n. 14, junio 1923 y “La maestranza mecanica,
agricola y forestal de los Talleres de FFCC del Estado”, Il, n. 18, octubre 1923.
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de los cuadros politicos con el accionar de los cuerpos técnicos, en el contexto
de una sociedad conflictiva y demandante, que también impacté sobre la
Administracion. Dicho de otro modo, la suerte de los Ferrocarriles del Estado se
vio influenciada por un conjunto variado de actores y no tan sélo por las
dirigencias partidarias quienes, claramente, como lo hizo Fernandez Beschtedt
privilegiaron la difusién de la causa gubernamental, las bondades del programa
de gobierno. Esta militancia, sin embargo, no tuvo lugar en un terreno yermo,
pues al estar al frente de la AGFE debi6 compartir sus preocupaciones
electoralistas con la de aquellos ensimismados en cuestiones organizativas de
la empresa, en conciliar las relaciones con los trabajadores tras una de las
huelgas mas dramaticas en el pais y en lograr aumentar el trafico de pasajeros
y cargas para evitar resultados de explotacion deficitarios.

Activo en las revoluciones del noventa, identificado con el liderazgo de
Yrigoyen, el Administrador de AGFE entendi6 que “RyF ha de ser en todas sus
paginas tribuna de accion y de nacionalismo.” Para quien pertenecia a un
partido defensor del activismo politico, la contienda y la pureza civica, la
imagen de RyF como la de una “tribuna” resultaba reveladora de su propia
cosmovision. Cuando se repasan las paginas dedicadas a los elogios de la
obra constructiva del radicalismo, su identificacion con los principios del
federalismo, el desarrollo regional y la democracia rural, y se registra ala vez la
reiterada inclusion de fotografias y discursos de las figuras mas importantes del
partido de gobierno puede afirmarse que, en cierto modo, el administrador
Fernandez Beschtedt cumplié su objetivo. Asi un hombre de un partido que
valoraba la prensa como un arma fundamental en la lucha doctrinaria y que se
inclinaba a la personalizacion de la politica lograba dejar su marca en la revista
RyF y con ella en la administracion publica, documentando que las agencias
estatales no pudieron permanecer impermeables a los nuevos tiempos de la
politica de masas.

Claro que la politica de masas se hacia también en tiempos del consumo de
masas, en un mundo donde la cultura empresarial se remozaba, bajo la fuerte
influencia de las técnicas que en materia de organizacién de la produccion y
comercializacion predominaban en las grandes empresas. Estas eran
influencias a las que la burocracia técnica de los Ferrocarriles del Estado no fue
ajena sino que, por el contrario, buscé conocer y difundir e inclusive llevar a la
practica dentro de sus posibilidades. En consecuencia, la estrategia
comunicacional de los hombres del partido de gobierno y su ideario acusaron
recibo del contacto con la dinamica de la administracion. De hecho, la obra
regeneradora del gobierno radical se presenté en un magazine cuyo objetivo
mas que adoctrinar era informar y entretener. En sus paginas, la retorica un
tanto etérea de la causa reparadora y el sano nacionalismo adquirieron
contornos mas concretos al vincularse con un conjunto de cuestiones que
afectaban la vida cotidiana de quienes administraban, trabajaban y utilizaban
los Ferrocarriles del Estado. Un magazine, en definitiva, permitia que el
mensaje partidario, aunque necesariamente acoplado a los intereses de la
administracién, alcanzara a un publico mas amplio. RyF podia ser un canal
apto para interpelar votantes, pero no dejaba de ser la revista de una agencia
estatal que perseguia difundir e inclusive fortificar su propia modernidad.

Con este analisis de los primeros afios de vida de RyF hemos tratado de
demostrar que los actores que conforman la burocracia estatal tuvieron un
margen de accion relativamente autbnoma y que su agenda y estrategias no
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pudieron ser desoidas, aun en los tiempos contenciosos que inaugurd la
llegada al gobierno del Radicalismo, un partido caracterizado por su afanosa
bdsqueda de eficacia electoral. Examinar entonces el peso de los factores
politicos en la suerte de los Ferrocarriles del Estado durante la era democratica
exige recuperar al estado en toda su complejidad, no como una arena
reductible so6lo a las presiones de grupos socio-econdémicos, las ambiciones
electorales del partido de gobierno o al control férreo de profesionales y
expertos. Lo interesante, aunque resulte poco sencillo, radica en entender
como se articularon las racionalidades de esos mdltiples actores en juego y el
entramado que resultd. Al iniciar este estudio partimos de interrogantes que
planteaban una distincion quizas demasiado tajante entre las finalidades
electoralistas de los cuadros politicos y las estrategias empresariales de la
AGFE. Nos preguntabamos si RyF habia sido un medio de propaganda
gubernamental o una herramienta para dinamizar el propio funcionamiento de
los Ferrocarriles del Estado. En verdad, podemos concluir que era ambas
cosas a la vez. RyF ofrecié un ambito de encuentro entre ambas, donde esas
diferentes funciones que se le atribuian a la publicacion no sélo convivieron
sino que se influenciaron mutuamente y, en cierto sentido, se potenciaron. Al
parecer, cuadros politicos y técnicos conformaron aqui una sociedad
relativamente amigable, en la que ambos, mas alla de sus diferentes objetivos,
incrementaron sus ganancias.

De todos modos, que la revista RyF habia sido mucho mas que un simple
instrumento al servicio de los intereses electoralistas del partido de gobierno, el
canal de difusion de la obra redentora que le habia asignado su propulsor, lo
prueba quizas el hecho de que la revista lo sobrevivio. No sélo a él, sino
inclusive al propio gobierno Radical, pues se publicé con regularidad tras el
golpe militar de 1930 y durante la presidencia de Agustin P. Justo. Era verdad
gue el nacimiento de esta revista debia mucho a las ambiciones electorales de
la UCR y a la basqueda por fortalecer su legitimidad, pero esto no la convirtié
s6lo en una herramienta de propaganda partidaria. El hecho de que ésta diera
un amplio margen de participacion a la burocracia técnica para realizar sus
propios fines puede haber contribuido a que los gobiernos militares
subsiguientes no la consideraran un objeto identitario del partido Radical. RyF
no habia sido un periddico de doctrina de la UCR, sino un “magazine”, capaz
de ser percibido como una de las expresiones de la modernidad administrativa
de los Ferrocarriles del Estado. Puede que en tanto tal haya merecido la
oportunidad de no ser discontinuado. Asi, mientras el Radicalismo era
desalojado del gobierno por el golpe militar de septiembre de 1930 y sus
principales dirigentes afrontaban la proscripciébn e inclusive la carcel, los
nameros mensuales de RyF siguieron siendo publicados, publicitando las
bondades de los Ferrocarriles del Estado y buscando estimular el trafico en sus
zonas de influencia.
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