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Introducción 

 

Este trabajo constituye un avance de una investigación de mayor aliento 

en la que nos proponemos indagar sobre los mecanismos internos que regían 

la burocracia estatal en los Ferrocarriles del Estado.  En esta etapa nos 

encontramos en el proceso de búsqueda de la información, además del rastreo 

de una metodología para el procesamiento de la misma.  Partimos de la 

hipótesis de la existencia de carreras burocráticas, como hemos visto en otras 

oportunidades.1  A lo largo de toda la investigación nos proponemos conocer la 

racionalidad que regía los mecanismos de ingresos, permanencia y ascensos, 

en suma, nos proponemos conocer las características del orden meritocrático 

en la AGFE.  Nos interesa detectar la inserción corporativa de esta burocracia 

mediante su participación en las organizaciones profesionales y académicas, e 

incluso su relación con los partidos políticos.  Con la intención de identificar a 

esta burocracia como parte de una elite estatal. 

A lo largo del período en estudio (1910 - 1948) algunos de los miembros 

de la burocracia técnica tuvieron una presencia dispar.  Aquellos que lo hicieron 

                                                           
1 Salerno (2003 a), (2003, b), (2004).  Una versión anterior de este trabajo (Salerno, 2005 b) fue 
discutida en las Jornadas de Trabajo "Políticos y Técnicos: el Estado y la burocracia en el siglo 
XX". 
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en forma asidua coincidirían con una mayor inserción en grupos sociales 

influyentes.  Ésta es una hipótesis en construcción, los miembros de la 

burocracia estatal habrían tenido una exposición pública acorde a sus 

relaciones personales siendo que las diferencias sociales previas incidieron en 

las carreras y en la actuación profesional de los mismos.  

El problema de la burocracia ha sido señalado por sociólogos y teóricos 

políticos pero los estudios sobre la misma son escasos, particularmente en 

nuestro país.  El análisis de la burocracia se encuentra íntimamente vinculado 

con la cuestión del Estado y sujeto a los diferentes enfoques ideológicos y 

filosóficos. 

Max Weber2 constituye el principal referente teórico en el abordaje de la 

burocracia, fue el primero que puso la atención en este sector y tuvo en cuenta 

las características de la burocracia para entender el funcionamiento del poder 

político.  Weber analizó el papel de la burocracia en el Estado moderno como 

una de las características que lo diferenciaban del Estado patrimonialista; 

observó los cambios que provocaban en los mecanismos estatales la presencia 

de políticos a sueldo y de empleados de carrera rentados que gozaban de la 

previsibilidad de un retiro pago, viendo en ellos una de las características del 

Estado moderno.  A partir de este marco teórico, que tomaremos con todas las 

precauciones dadas las diferencias de contexto con el caso argentino en 

estudio, incorporamos los aportes de autores contemporáneos. 

En las últimas décadas han aparecido trabajos específicos referidos a la 

administración y a la burocracia, entre los que cabe mencionar los aportes de 

Theda Skocpol3, que relaciona el éxito parcial del New Deal con la trayectoria 

burocrática preexistente, y de Maurizio Gribaudi4 quien analiza la red de 

relaciones de la burocracia en el ámbito de la salud en Francia en el siglo XIX. 

En Argentina, Oscar Oszlak, desde la sociología, ha analizado la 

formación del Estado, y de los diferentes resortes que se crearon para 

fortalecer su estructura y plantea la necesidad de profundizar los estudios 

sobre la génesis y el desarrollo de la burocracia.  En otros trabajos reflexiona 

                                                           
2 Weber (1991); (1997) y  (1998). 
3 Skocpol (1989) y Skocpol y Finegold (1995). 
4 Gribaudi y Magaud, mimeo. 
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desde la teoría sobre las características del Estado y la burocracia en etapas 

más recientes, y realiza aportes sugerentes con algunos conceptos teóricos 

que podrían ser aplicables al pasado que pretendemos estudiar. Estos trabajos 

inducen a profundizar los estudios sobre la génesis y desarrollo de la 

burocracia.5   

Sin pretender exponer un estado de la cuestión sobre la materia, cabe 

mencionar algunos autores.  Horacio Boneo y Jorge Schvarzer, desde distintas 

ópticas abordan la problemática de las empresas estatales y con ellas, de las 

burocracias que las gestionan.6  Daniel Campione7 analiza las 

transformaciones del Estado entre 1943 y 1946, como la etapa bisagra entre el 

peronismo y el período anterior, y en particular examina a la burocracia estatal 

que se desempeñaba en algunos ámbitos del ministerio de Hacienda, del 

Banco Central, en las fábricas militares y en Yacimientos Petrolíferos Fiscales.  

Eduardo Zimmermann8 se encuentra con la burocracia al estudiar la elite 

intelectual que impulsó los cambios a principios del siglo XX.  El autor señala la 

existencia de una intelligentsia administrativa que integró los primeros 

organismos especializados del Estado, en particular, aquellos de orientación 

liberal reformista que tenían a su cargo el control de las políticas sociales. 

Otros trabajos han puesto su mirada en distintos sectores de esa 

intelligentsia.  Mirta Lobato9 toma a los ingenieros, tanto los que trabajaron al 

servicio del Estado como los que lo hicieron en la actividad privada; estudia su 

influencia en la vida política y económica en la primera mitad del siglo XX y 

destaca su incorporación a las estructuras burocráticas del Estado, en 

particular en el Ministerio de Obras Públicas y, dentro de éste, en los 

Ferrocarriles del Estado.  Graciela Silvestri10 analiza el rol de los ingenieros en 

la vida pública a través de la confrontación de sus respectivos proyectos 

                                                           
5 Halperín Donghi (1980) y (1985); Marichal (1988).  Oscar Oszlak (1982: 1985: 1997) presenta 
avances sobre estos temas en una serie de trabajos realizados con el respaldo institucional de 
CEDES, véase Oszlak (1979), (1982), (1984 a), (1984 b) y (1986).  La editorial Paidós publicó 
algunos de estos trabajos junto con los de otros autores compilados por el mismo Oszlak 
(1984). 
6 Boneo (1979) y (1984) y Schvarzer (1979). 
7 Campione (2003). 
8 Zimmermann (1994) y (1995). 
9 Lobato (1998). 
10 Silvestri (1993). 
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destinados a la construcción del puerto y de las obras de salubridad en Buenos 

Aires en la segunda mitad del siglo XIX.  

Anahí Ballent11 estudia los nuevos roles del Estado intervencionista 

desde una vertiente de historia cultural.  Analiza el universo de las 

representaciones simbólicas que generaron las obras públicas y aquellas 

acciones estatales destinadas a la promoción de las nuevas tecnologías a lo 

largo del territorio.  Así toma como objeto de estudio las obras públicas y, en 

particular, el desarrollo de las carreteras, el avance del automotor e indaga en 

aquellas instituciones que promovieron el transporte automotor y las 

actividades que crecían a su alrededor como el automovilismo deportivo, las 

comunicaciones radiofónicas y el turismo.   

En trabajos recientes se han conocido los avances de algunas 

investigaciones que exploran la acción del Estado y de sus ejecutores.12  

Hernán González Bollo estudia la burocracia en el campo de la estadística y el 

Departamento Nacional del Trabajo desde donde participa en la formulación de 

las políticas sociales implementadas desde el Estado.  Ana Virginia Persello 

investiga las acciones reguladoras del Estado conservador durante los años 

treinta y los cambios en las características de las políticas públicas 

intervencionistas.   

Aquellos estudios que tratan el papel del Estado en los ferrocarriles han 

puesto la mirada en su desempeño como actor en la construcción ferroviaria 

hasta fines de 1880 y otros han abordado su relación con las empresas 

privadas.13  No obstante hay menciones a la burocracia, en Mario Justo López 

(h),14 que se refiere a los altos funcionarios que se desempeñaron en las 

oficinas de obras públicas y en los ferrocarriles estatales y de aquellos que 

alternaron entre la función pública y la actividad privada, como Guillermo White 

                                                           
11 Ballent y Gorelik (2001) y Ballent (2002) y (2003). 
12

 Entre otros cabe mencionar los trabajos de González Bollo (2000 a), (2000 b) y (2003); 
Persello (2001) y (2003); recientemente se han conocido tres recopilaciones que contribuyen a 
ampliar el conocimiento de este campo, Neiburg y Plotkin (2004), Pucciarell (2004) y Otero 
(2004). 
13 Scalabrini Ortiz (1948: 1986) y Zalduendo (1975); García Heras (1978), (1983), (1985) y 
(1994); Goodwin (1974); Wright (1980), Lewis (1983); Vera de Flachs (1982); López (1991), 
(1994) y (2000); López del Amo (1990) Regalsky (2002); Schvarzer y Gómez (1999) y (2002) y 
Gómez (2005). 
14 López (1994). 
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y Carlos Maschwitz, entre otros.  Halperín Donghi15 hace un comentario 

sugerente sobre la burocracia en las empresas estatales y, en particular, 

menciona a Pablo Nogués, Administrador de los Ferrocarriles del Estado en los 

años treinta.  Recientemente, Jorge Waddell16 ha publicado la biografía de 

Pablo Nogués.  Silvana Palermo17 analiza la expansión de los ferrocarriles del 

Estado durante el radicalismo y encuentra en ello una expresión de modernidad 

que articulaba el progreso, la modernización del Estado y la democracia.  En un 

reciente trabajo18 señala la acción de los ingenieros de los Ferrocarriles del 

Estado en la formulación de las políticas del sector a fines del siglo XIX y a 

principios del siglo XX. 

 

La burocracia técnica en los Ferrocarriles del Estado: algunas consideraciones 

 

La burocracia tuvo y tiene la responsabilidad de la ejecución de las 

decisiones del poder político, sin embargo la relación no siempre fue 

armoniosa, generándose conflictos entre ella y el gobierno, a veces visibles y 

otras veces silentes.  Si tenemos en cuenta que la burocracia no era ni es 

neutral políticamente, que conocían los resortes técnicos y administrativos por 

su formación y por la permanencia en sus puestos controlando la gestión de la 

cosa pública.  La continuidad en sus carreras les permitía construir lealtades 

internas y reforzar sus redes de relaciones.  Una de las preguntas que nos 

formulamos es hasta qué punto las diferencias políticas, ideológicas o de 

criterios técnicos perturbaron, impidieron o modificaron la decisión política 

original y, en definitiva, quiénes tomaban las decisiones.   

Durante los gobiernos radicales hemos observado más conflictos19 que 

en el resto del período en estudio.  En el transcurso de los gobiernos 

conservadores anteriores a 1916, las diferencias se manifestaron en forma 

silenciosa y con menos repercusión pública.  En la década del treinta existió 

una mayor coincidencia entre la burocracia y el gobierno o por lo menos la 

                                                           
15 Halperín Donghi (1985) pp. 457-458. 
16 Waddell (1999). 
17 Palermo (2001 a y b), (2004) y (2005). 
18 Palermo (2005). 
19 Salerno (2003 a) 
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conducción de la AGFE tenía una mayor afinidad con el poder político, debido a 

la amistad que unía a Nogués con Justo desde su época de estudiantes de 

Ingeniería en la Universidad de Buenos Aires.20  Sin embargo, también 

existieron algunas tensiones casi imperceptibles que entrevemos por algunas 

acciones individuales.21

En este trabajo partimos de dos hipótesis.  En la primera sostenemos que la AGFE fue 

el caso primigenio de empresa estatal, a pesar de las limitaciones que hemos planteado en 

otras oportunidades,22 cuando señalamos que una empresa estatal tiene características 

diferentes a los de una empresa privada.  Si pretendiéramos utilizar estrictamente el 

pensamiento chandleriano, sería forzado reconocer a la AGFE como una empresa.  Tratándose 

de una empresa estatal, su patrimonio pertenece al cuerpo de la Nación y merece otro marco 

de análisis.  El aporte de Comín y Aceña y de Comín y Díaz Fuentes23 nos permiten construir 

un marco teórico adecuado al caso de la AGFE.  Los poderes del Estado tienen la obligación 

de velar por sus bienes y tienen la responsabilidad de establecer la estrategia o supervisar la 

delegación de esas facultades. Aún en la actualidad, después de varias décadas de estado 

empresario en la Argentina y en el mundo, existe dificultades para compatibilizar las 

responsabilidades políticas y técnicas en la conducción de las empresas estatales.  

Esta hipótesis es compatible con el criterio que trata a la AGFE como una agencia de 

desarrollo o de fomento que tenía el objetivo de canalizar la inversión pública en los 

ferrocarriles para fomentar las regiones postergadas.  A medida que pasó el tiempo, además, 

se exigía que la gestión lograra rentabiblidad  en su explotación.  La AGFE fue creada con la 

intención que se alcanzaran todos estos objetivos que exigía una lógica "comercial" aunque lo 

negaran en los debates legislativos.24  La disputa entre el poder ejecutivo y el legislativo por el 

control de la AGFE puso de manifiesto la resistencia a otorgarle autonomía y autarquía plenas.  

Para esa época existían pocos antecedentes de empresas estatales, por eso en el momento de 

su creación no se estableció la denominación de empresa.  Con el tiempo, la preocupación por 

su déficit  y la necesidad que su explotación fuera rentable, no sólo para evitar las erogaciones 

extras del erario nacional sino que bregaban por su autarquía tácita. 

Como segunda hipótesis, sostenemos la existencia de una burocracia en la AGFE.  

Partimos del hecho que la gestión estaba a cargo de funcionarios designados por los poderes 

                                                           
20 A principios del siglo XX los ingenieros militares recibían su formación académica en el 
ámbito de la Universidad junto al resto de los ingenieros. 
21 En 1934 Nogués presentó la renuncia al cargo de Administrador General de los Ferrocarriles 
del Estado que fue rechazada por el presidente Justo.  En 1939 Krause Armin renunció al 
cargo de Subdirector de la Administración General de los Ferrocarriles del Estado, anunciado 
por la Review of the River Plate pero de la que no consta en las Actas del Consejo de 
Administración (RRP, 1934 y 1939 y Actas del Consejo de Administración de la AGFE, año 
1939). 
22 Salerno (2003 a), (2004) y (2005 a). 
23 Comín y Aceña (1991) y Comín y Díaz Fuentes (2004). 
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del Estado, dependiente de éstos y sometidos a su control, pero que la relación entre unos y 

otros generó tensiones y conflictos.25  Para comprender mejor las características del Estado 

empresario y reforzar la primera hipótesis, nos parece necesario conocer el comportamiento de 

su burocracia. 

Los ferrocarriles fueron un caso paradigmático.  Durante el apogeo del estado liberal y 

de la economía primaria exportadora constituyeron el primer emprendimiento estatal de gran 

envergadura por el monto de sus inversiones, la extensión geográfica y por su impacto en las 

regiones donde circulaban. Consideramos que el Estado empresario también se manifestó a 

través de los cuadros de conducción técnica de la AGFE.   

En los trabajos anteriores hemos tomado en cuenta las continuidades y 

las discontinuidades de esta burocracia a través de algunas trayectorias 

significativas en el ámbito del Estado y, en particular, en el MOP y en los 

Ferrocarriles del Estado.26     

El Estado nacional en formación fue asumiendo nuevas funciones, con la 

creación del Ministerio del Interior27 en 1862 obtuvo un mayor dinamismo.  

Carlos Marichal28 dice sobre el mismo que actuó como una agencia de fomento 

de las actividades económicas, contando con los fondos que aportaba el 

ministerio de Hacienda.  Tuvo a su cargo las oficinas encargadas del fomento 

de la agricultura, del correo y de los telégrafos; de la construcción de las obras 

públicas como los caminos, puentes y ferrocarriles.  En su jurisdicción se 

organizaron oficinas de Ingenieros con diversos nombres que se encargaron de 

la construcción y administración de las obras públicas en general.29   

En el Estado los ingenieros cumplieron funciones técnicas operativas, el 

estudio de nuevos proyectos y el asesoramiento en la compra y verificación de 

los materiales en el extranjero.  Hasta tanto se formaron en el país, un número 

importante de ellos llegaban de Europa.  En las décadas de 1860 y 1870 el 

Estado nacional empleó a ingenieros extranjeros, en particular de origen 

italiano y escandinavo30 que tuvieron a su cargo trabajos técnicos en las 

                                                                                                                                                                          
24 En los debates que dieron origen a la creación de la AGFE se definía como "comercial" aquel 
tipo de organismo que compitiera abiertamente con las compañías privadas, Salerno (2003 a). 
25 En Salerno (2003 a) hemos abordado estas problemáticas y analizado algunos de los 
conflictos en que tuvo a la burocracia de la Administración como protagonista. 
26 Salerno (2003 a). 
27 El Ministerio del Interior estaba previsto en la Constitución Nacional de 1853, artículo 87 
(Versión original (1980) p. 248). 
28 Marichal (1988) p. 96. 
29 Salerno (2003 a). 
30 López (1994)  pp. 106-108; 188. 
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oficinas a cargo de las obras públicas y de las construcciones ferroviarias 

estatales.  Pompeyo Moneta, italiano de nacimiento, tuvo a su cargo la Oficina 

Topográfica y de Obras Públicas.31  Tiempo antes Moneta había estudiado el 

Ferrocarril Andino, por encargo de  Mitre, y la línea de Córdoba a Tucumán a 

pedido del Central Argentino.32  Esta oficina fue creada al inicio de la 

presidencia de Sarmiento y, tiempo después, reemplazada por otras con 

funciones similares.  A mediados de la década del setenta se creó el 

Departamento de Ingenieros Civiles con una organización interna que para 

Eduardo Zalduendo33 refleja la influencia de la oficina francesa Ponts et 

Chaussés. 

En el ámbito ferroviario, los ingenieros se encargaban de los 

relevamientos topográficos, la construcción y explotación de los ferrocarriles e 

incluso en tareas de investigación en el ámbito de los Ferrocarriles del 

Estado.34  Los ingenieros al servicio del Estado impulsaron la adopción de la 

trocha angosta para el Ferrocarril de Córdoba a Tucumán, el futuro Central 

Norte, a pesar que el Ferrocarril Andino, también estatal se construía de trocha 

ancha, y ambos se conectarían con el Central Argentino también de esa trocha.  

Pero esta opción prevaleció por su bajo costo de construcción, más allá de los 

altos costos operativos que demandaban los transbordos.  De este modo los 

Ferrocarriles del Estado arrastraron la dificultad de la conexión y los 

transbordos con otras líneas.   

Desde fines del siglo XIX en los elencos técnicos del Estado 

prevalecieron los ingenieros formados en el país.  La mayoría de los ingenieros 

empleados en los Ferrocarriles del Estado se formó en la Universidades de 

Buenos Aires, Córdoba y La Plata.  Los primeros ingenieros se graduaron en la 

Universidad de Buenos Aires a partir de 1870.  En la de Córdoba los primeros 

egresaron a principios de la década de 1890 y en La Plata en los albores del 

siglo XX. 

                                                           
31 Decreto del 5 de noviembre de 1868  (Schlatter (1904) Tomo l, p. 5).   
32 López (1994)  y Salerno (2003 a) p. 41 y (2003 b). 
33 Zalduendo (1975) p. 340. 
34 Mirta Lobato señala las diversas actividades de los ingenieros y menciona, incluso, las tareas 
de investigación en los Ferrocarriles del Estado en Lobato (1998).  Simón Delpech fue 
Subdirector de ese laboratorio. 
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Los ferrocarriles demandaban la mayor calificación laboral de la época.  

En comparación con otras actividades, la actividad ferroviaria en su conjunto 

empleaba a un elevado número de ingenieros encargados de los estudios 

técnicos previos, su construcción y operación.35  Asimismo, se requería de 

mano de obra especializada para la conducción de los trenes y para su 

mantenimiento técnico.  

En nuestro país la actividad ferroviaria no generó una industria destinada 

a cubrir los requerimientos del mercado interno de materiales ferroviarios hasta 

mediados del siglo XX, los que se compraban en Europa y Estados Unidos.  De 

este modo los ingenieros tuvieron un campo profesional acotado a los estudios 

de nuevas obras, a la gestión y operación ferroviaria.  Los talleres ferroviarios 

demandaron de ingenieros, técnicos y mano de obra especializada.  A medida 

que se afianzaban los talleres ferroviarios de cada compañía, desde fines del 

siglo XIX, comenzó la producción local de algunas piezas destinadas a las 

reparaciones y el mantenimiento que resultaron imprescindibles cuando 

escaseaban por las dificultades en su importación.  La producción de algunas 

piezas en épocas de escasez no pueden calificarse como un proceso de 

innovación.   

A los fines estadísticos, los talleres ferroviarios eran considerados como 

industrias que contaban con los planteles más numerosos de la época. 

Habitualmente procedían al armado de los vagones de carga y de los coches 

de pasajeros importados, en otros casos, se encargaban de la construcción de 

las cajas de madera de los mismos, utilizándose siempre las piezas de tracción 

y tren rodantes importadas.  

El rol de los ingenieros en Argentina ha merecido la atención 

institucional.  El Centro Argentino de Ingenieros36 ha publicado una Historia de 

la Ingeniería en la Argentina así como varios trabajos referidos a 

personalidades de la misma.  En cuanto a su influencia en la economía y en el 

                                                           
35 Silvana Palermo analiza la aplicación de la organización moderna del trabajo en los 
Ferrocarriles del Estado (Palermo, 2001 b). 
36 Centro Argentino de Ingenieros (1981).  El mismo cuenta con una rica biblioteca y conserva 
la colección completa de La Ingeniería, su órgano de difusión, que veremos más adelante. 
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mundo laboral ha sido tratada en los trabajos, ya citados anteriormente, de 

Mirta Lobato37 y de Silvana Palermo.38  

En ese contexto, la AGFE fue creada en 1909 y se constituyó en forma 

efectiva a mediados de 1910 con los hombres que ocupaban los cargos 

jerárquicos en las líneas estatales.  Para entonces, el Estado operaba dos 

líneas, el Central Norte (FCCN) y el Argentino del Norte (FCAN).  Algunos de 

los nombres que integraron la recién creada AGFE habían desempeñado 

cargos jerárquicos en la administración de las mismas, e incluso en el Andino 

(FCA), vendido a fines de 1909, y en el Ministerio de Obras Públicas (MOP).  

Esto nos permite abonar la hipótesis de la presencia de una "intelligentsia" 

técnica, siguiendo en parte el planteo de Eduardo Zimmermann sobre una 

"intelligentsia administrativa"39.  La AGFE vivió varios momentos conflictivos 

cuando se enfrentaron por diferencias personales y políticas entre los 

miembros de su burocracia y el poder político, pero también subyacía el debate 

sobre el grado de autonomía y el carácter de empresa o no de la institución.40

Entendemos por cargos técnicos los que abarcan los campos de los 

conocimientos contables, legales y de la ingeniería.  Por tal motivo, tomamos 

como objeto de estudio a los ingenieros, contadores, abogados y todos 

aquellos que sin contar con un título universitario afín ocuparon cargos de 

conducción en la AGFE.  Por sus características técnicas los ingenieros 

predominaron no sólo en sus áreas específicas sino también en la conducción 

general de este organismo.  Tomamos como criterio de selección el universo 

de individuos constituido por todos aquellos que ocuparon los cargos de 

Administrador General en la AGFE, miembros del Consejo de Administración 

de la AGFE, Asesor Letrado y Secretario.41  

                                                           
37 Lobato (1998) y (2003). 
38 Palermo (2001 a y b) y (2005). 
39 Zimmermann, p. 34-35. 
40 En trabajos anteriores hemos tratado los conflictos entre el poder político y la burocracia, ver 
Salerno (2003 a).  
41 Las Actas del Consejo de Administración durante parte de la década del veinte permiten 
conocer a los demás funcionarios que se encontraban en la segunda línea como colaboradores 
inmediatos de los miembros del Consejo y solían participar de dichas reuniones convocados 
para informar sobre temas específicos de sus respectivas áreas.  Sin embargo este criterio no 
prevalece en las Actas del Consejo de Administración revisadas entre 1919 y 1948.  En los 
cuadros 5 y 6 del Apéndice 2 puede verse la integración del Consejo de Administración entre 
1910 y 1948.  En los cuadros 7 y 8 se pueden observar las trayectorias de estos funcionarios. 
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En esta ocasión nos proponemos analizar algunos aspectos de la burocracia técnica de 

la AGFE entre 1910 y 1948, como parte del abordaje de ésta como empresa del Estado y 

tomamos, en particular, el universo de ingenieros que ocupó funciones de gestión en los 

Ferrocarriles de Estado.  Investigamos las actividades de los funcionarios de la AGFE más allá 

de los cargos públicos, como profesionales independientes.  Algunas revistas y publicaciones 

especializadas como Riel y Fomento, La Ingeniería, el Boletín del Obras Públicas y el Boletín 

de Obras Públicas e Industria nos permitirá la construcción de una primera matriz de esta red 

de relaciones. 

 

La presencia de la burocracia técnica de los Ferrocarriles del Estado en las revistas 

especializadas 

 

Observamos la participación de algunos de estos hombres en revistas 

especializadas.  En principio hemos seleccionado el Boletín de Obras Públicas, 

Riel y Fomento y La Ingeniería.  Hemos dejado para un segundo momento el 

Boletín del Congreso Panamericano de Ferrocarriles y la Revista Forestal, 

órgano de prensa de las empresas forestales del norte del país y que eran 

usuarios asiduos de los FCE, con opiniones del sector e información de valor 

para este trabajo. 

El Boletín de Obras Públicas de la República Argentina comenzó a 

publicarse en el Ministerio de Obras Públicas el segundo semestre de 1900 con 

el objetivo de difundir las políticas del ministerio, las normativas, los informes 

administrativos, las memorias técnicas de las obras en estudio o en curso, la 

difusión de las innovaciones, los debates y las novedades bibliográficas.  En el 

Boletín participaban funcionarios del ministerio y profesionales reconocidos.  

Esta publicación cambió de nombre en varias oportunidades y sufrió una serie 

de alternativas y discontinuidades por falta de presupuesto.42   

                                                           
42 Entre los años 1900 y 1901 se publicaron tres tomos semestrales del BOP.  Entre 1902 y 
1910 no apareció y recién se reanudó su publicación en 1911 en forma mensual.  En los años 
1917 y 1918 no se registra su publicación.  Entre 1919 y 1930 tomó la forma de una publicación 
no oficial pero relacionada con el ministerio con el nombre de Boletín de Obras Públicas e 
Industria de la República Argentina (BOP e I).  Entre 1926 y 1928 reaparece en forma oficial 
con el nombre inicial de BOP.  A partir de 1930 vuelve a publicarse con el nombre de Boletín 
del Ministerio de Obras Públicas, se suspende nuevamente en 1932 y a fines del año siguiente 
retorna en forma mensual como BOP de a República Argentina hasta 1944 en que retoma el 
nombre de 1930.   Esta información ha sido tomada de un Memo de la Biblioteca Técnica del 
Ministerio de Economía, sin fecha.  

 11 



La revista Riel y Fomento que publicó la Administración General de los 

Ferrocarriles del Estado desde 1922 y hasta mediados de la década del treinta 

aporta la visión desde dentro de la misma institución.  Gran parte de los 

artículos no tenía firma.  En algunas oportunidades se publicaban discursos de 

los Administradores y semblanzas de los mismos.  Con frecuencia se 

encuentran artículos referidos a los avances de las obras, los actos de 

inauguración y el funcionamiento de las mismas.  Pero, en principio, no fue un 

ámbito de lucimiento de sus técnicos.  Se trató de una publicación institucional 

destinada a difundir las actividades de la Administración.  Llama la atención la 

difusión de los lugares turísticos del país promocionando la utilización de los 

Ferrocarriles del Estado como medio de transporte para visitarlos; incluso 

contenía publicidad de las compañías ferroviarias privadas que ofrecían 

paquetes turísticos completos, pasajes y hoteles.  Incluso promocionaban las 

excursiones a la Patagonia, para entonces esos viajes eran posibles por un 

convenio entre el Ferrocarril Sud y los Ferrocarriles del Estado que permitía el 

traslado de los turistas a San Carlos de Bariloche. 

El Centro Argentino de Ingenieros (CAI) comenzó a publicar la Revista 

La Ingeniería en 189743, se trata de una publicación corporativa muy rica con 

artículos y comentarios de interés.   Durante los años en que no se publicó el 

Boletín de Obras Pública, entre 1902 y 1910, publicó todos aquellos artículos y 

trabajos que antes tenían cabida en el BOP.  Algunos de los ingenieros que 

trabajaban para el Estado utilizaron este medio para dar a conocer sus trabajos 

técnicos y opiniones sobre los proyectos y obras en curso.   Las editoriales y 

los artículos, en su mayoría con firma, permiten conocer el pensamiento 

corporativo. 

Una primera mirada sobre la Revista La Ingeniería nos permite formular 

algunas observaciones.  Del análisis del índice de la revista entre agosto de 

1897, en que comenzó a publicarse, y fines de 1949 nos brinda la posibilidad 

de ponderar la importancia del espacio dedicado a los ferrocarriles en general y 

a los Ferrocarriles del Estado en particular. 

                                                           
43 En las primeras décadas de funcionamiento tenía el nombre de Centro Nacional de 
Ingenieros, fundado en 1895 y comenzó a publicar La Ingeniería en 1897. 
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Cuadro 1.  Los ferrocarriles en la temática de la Revista La Ingeniería44

Tipo de artículos 1900-4 1905-9 1910-4 1915-9 1920-4 1925-9 1930-4 1935-9 1940-4 1945-9 

Total de artículos  1287 1544 765 1109 1397 1309 599 758 645 424 

Ferrocarriles en 
Argentina y en el 
mundo (1) 

101 175 64 37 52 41 37 27 13 10 

Ferrocarriles del 
Estado (FCE) 

6 30 21 6 3 18 13 9 2 2 

Fuente:  Revista La Ingeniería, 1900-1949.  Se contabilizaron la cantidad de artículos por 
número de la revista, en algunos casos el mismo artículo se publicaba en varios números, en 
ese caso se han tomado como artículos separados. 
Referencias: 1: Contiene los artículos sobre ferrocarriles, excepto los referidos a los FCE.  Para 
los quinquenios 1935-39 y 1940-44 no se registraron los meses de marzo, abril y octubre de 
1937; diciembre de 1940 y el segundo semestre de 1943. 

 

La primera década del siglo XX tuvo a los ferrocarriles como centro de 

atención de la revista La Ingeniería, el número de artículos fue decayendo 

lentamente hasta casi desaparecer en la década de 1940.  Los Ferrocarriles del 

Estado tuvieron mayor protagonismo en el decenio de 1905 a 1914 que 

recuperaron en parte entre 1925 y 1934.  Entre 1910-1914 los informes de los 

avances de las obras en construcción monopolizaron la información sobre los 

Ferrocarriles del Estado.  La disminución de artículos referidos a los 

Ferrocarriles del Estado entre 1915 y 1924 podría atribuirse a las tensiones que 

generaron los cambios políticos de la época, sin embargo no contamos con 

más elementos de juicio que los conflictos que observamos durante ese 

período en la AGFE45.  Los artículos generales referido a los ferrocarriles 

rondaron el diez por ciento del total hasta 1914, aunque entre 1905 y 1909 

estuvo por encima de ese promedio; entre 1915 y 1939 disminuyeron a un 

tercio de ese porcentaje, excepto entre 1930-34 que fueron algo más del cinco 

por ciento, volviendo a disminuir en el década del cuarenta.  Entre tanto, los 

referidos a los Ferrocarriles del Estado fluctuaron mucho más por causas que 

no podemos explicar con precisión, pero de algún modo siguieron la misma 

tendencia. 

De la observación de la Revista La Ingeniería también es interesante 

identificar aquellos ingenieros relacionados con los Ferrocarriles del Estado que 

                                                           
44 Este cuadro presenta datos provisorios, está previsto llegar hasta 1949, año posterior a la 
nacionalización de toda la red. 
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publicaron en ella.  Por el grado de avance de la investigación presentamos un 

recuento provisorio de su participación.  Nos parece oportuno adelantar la 

presencia de los mismos y dejaremos para una instancia más avanzada la 

profundización de su análisis cualitativo. 

                                                                                                                                                                          
45 Salerno (2003 a). 

 14 



Cuadro 2.  Ingenieros autores de artículos en La Ingeniería referidos a 
los Ferrocarriles en general y a los Ferrocarriles del Estado (1900-1949) 

 

Ingenieros Artículos Años Cargos 
 FC FCE  CAI MOP- AGFE 

Alurralde, Nicanor 9  1932/33/35/44/46 X  
Aramburo, José 2  1931   
Ardigó, Dante 2  1930/45 X  
Arquati, Vicente  1 1926   
Balmaceda, Octavio  1 1946   
Barabino, Santiago E. 2  1918 X  
Barrionuevo, L. Alberto  3 1929/30   
Belfiore; Pedro  2 1932/33   
Belzoni, Guido C.  3 1938 X AGFE 
Benigni, Benigno  3  1913   
Bony, Mauricio 1  1932   
Briano, Juan A. 12 9 1915/17/18/19/20/24/26/29/ 

30/ 31/32/33/34/35 
X MOP 

Bustos Morón, Horacio  1 1910  MOP 
Cambournac, Louis 1  1947   
Castaño, Arturo  6 1914/1915 X MOP 
Castello, Manuel F. 6  1925/38 X DGF, 1928-32 
Courau, J. 1  1903   
Dagnino Pastore, Lorenzo 2  1936   
De la Puente, Francisco 1  1945 X  
Della Paolera, Carlos M. 1  1942 X  
Dickmann, Emilio 1 1 1931/35 X  
Domínico, Guillermo  5 1905/06 X MOP 
Durán, Fernando 1  1936   
Fanengo, Adolfo P. 12  1927/29/30/33/35/36/  

40/41/42 
X  

Foster, Alejandro 3  1927/28/30 X  
Galofré, Arístides J. 3  1943   
García Torre, Manuel M. 2  1931/45 X DGF-Dir. 32-38 
Gersánik, Simón 2  1938   
González Bori, Enrique  1 1930   
Gutierrez, Ricardo J.  1 1924 X DGF 
Hasperné, Lucio Alberto 1  1941   
Hegermann, W. (Dr.) 1  1931   
Honoré, José C.  1 1922 X  
Hoyo, Arturo 5  1911/12 X  
Huergo, Eduardo María  1 1936  AGFE, Ing. Pr. 

y  Ad, 1943-44 
Iturbe, Miguel  1 1900 X MOP,Subsecret

AGFE, Adm. 
Jacobacci, Guido  6 1905  MOP 
Johnson, Ralph P. 1  1946   
Justus  (seudónimo?)  1 1904   
Krag, Carlos 2  1904   
La Padula, César  1 1946 X AGFE 
Laurel, Bernardo 5 1 1914/19/20/25/26  AGFE 
Lenhardtson, Emilio 2 2 1931/33 X  
Lerouz, A. de 1  1932   
Lezer, Luis 1  1947   
Ljungstedt, Carlos W. 1  1921   
Marín Vicuña, Santiago 15  1912/14/15/16/24/25/33  Ing. chileno 
Meaurio, Carlos E. 1  1932   
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Ingenieros Artículos Años Cargos 
 FC FCE  CAI MOP- AGFE 
Mendiondo, Pedro 1 1 1925/33 X AGFE, Ing.Pr., 

1939-1941 
Moreno, Evaristo V. 1  1924 X  
Moret, Carlos (Dr.) 1  1945   
Niebuhr, Adolfo 2  1929/35 X  
Noni, Arturo 1  1933 X DGF, Director, 

1938-45 
Ortiz, Ricardo M. 1  1946 X  
Ortúzar, Alejandro de 1  1931 X  
Ottone, Carlos S. 1  1939 X  
Peralta, Alfonso  1 1941   
Pilotti, F. 1  1928   
Quiroz, Manuel 3  1911   
Rebuelto, Emilio 1  1933 X DGF  
Reynolds, L. 1  1942   
Romero, Horacio 2  1939 X  
Rosetti, Emilio 1  1901   
Ruiz Manrique, Pedro 2  1925   
Sánchez de Bustamante, T. 1  1941   
Schneider, Ludwig 1  1913   
Schneidewind, Alberto  1 1908  DGF, Director, 

1899-1911 
Selva, Domingo 8  1913/15 X MOP, DGF 
Sobral, Arturo 1  1936 X  
Soulanges, Eduardo 1  1912   
Stevens, T. 2  1912   
Swinburne, J. 1  1902   
Tedín, Miguel 2  1903/05  MOP 
Tejada Sorzano, Carlos 1 1 1915/16   
Tizón i Bueno, Ricardo 3  1915/19   
Valenzuela Cruchaga, C. 1  1928   
Valle, Juan Agustín 2  1922/42 X  
Volpatti, Eduardo 4 1 1906/09/11/12 X  
Wunenburger, G. 2  1938   

Fuente: Revista La Ingeniería y Salerno (2003 a).  Cuadro en proceso de elaboración.  
Referencias: FC.: Se refiere a los artículos de los ferrocarriles en general, excepto los referidos 
a los Ferrocarriles del Estado (FCE) que se incluyen en la columna siguiente.  MOP: Ministerio 
de Obras Públicas; DGF: Dirección General de Ferrocarriles y AGFE: Administración General 
de Ferrocarriles. 

 
Los artículos referidos a los Ferrocarriles del Estado estaban a cargo de 

funcionarios de la AGFE y del MOP, en tanto, los temas técnicos y los trabajos 

sobre otros ferrocarriles pertenecían a ingenieros del MOP o de miembros del 

Centro Argentino de Ingenieros (CAI), salvo algunas excepciones.  

Aproximadamente el setenta por ciento de los artículos firmados referidos a los 

ferrocarriles estatales fueron escritos por ingenieros del ministerio de Obras 

Públicas o de la AGFE.  Esta tendencia podría inducirnos a pensar que los 

artículos del CAI no eran críticos, y cuando no coincidirían con las políticas 

estatales, tal vez, se reducían las notas referidas a los Ferrocarriles del Estado; 
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probablemente estos motivos explicarían la disminución de artículos en el 

período 1915-1924.  

Si comparamos los cuadros 1 y 2 encontramos una diferencia entre el 

número total de artículos sobre ferrocarriles y la cantidad de aquellos que 

contaron con firma explícita.  Una parte de los mismo no estaba firmado o sus 

autores están identificados solamente mediante iniciales que por las 

dificultades para identificarlos no los hemos incluidos en el cuadro 2.  Entre los 

artículos sin firma encontramos los informes sobre los avances de las 

construcciones en los Ferrocarriles del Estado. 

La frecuencia en la participación de los autores era dispar. Sobre un 

universo de unos ochenta publicistas, la mitad publicó un solo artículo y un 

poco más del veinte por ciento colaboró con dos artículos.  Un diez por ciento 

publicaron entre cinco y quince artículos, y algunos participaban asiduamente a 

lo largo de por lo menos dos décadas.  

El Centro Argentino de Ingenieros (CAI) no estuvo ajeno a la política, 

como observamos en los casos de Tedín y Maschwitz, ni a los vaivenes 

políticos46.  En 1946 fue intervenido por el gobierno nacional47 y recién diez 

años más tarde recuperó su normalidad institucional.   Para el período 1895-

1946 hemos cruzado la presencia de funcionarios estatales de la Dirección 

General de Ferrocarriles y de la Administración General de los Ferrocarriles del 

Estado que en algún momento ocuparon cargos en la Comisión Directiva del  

CAI.   

                                                           
46 En uno de los casos que puede vincularse la política con el CAI se observar en los sucesos 
de 1946 e incluso en la publicación de una colaboración colectiva titulada "Algo sobre los 
ferrocarriles argentinos" que ha sido tomada en cuenta en el cuadro 1 pero cuyos autores no se 
han incorporado en el cuadro 2.  Firmaron ese trabajo el Agrimensor Valentín Fernández Loria, 
los ingenieros Remo Scotucci (del CAI), José C. Sonvico, Rodolfo C. Isely, Rafael De Elías (del 
CAI), Juan L. Rebolini, del CAI, Juan Vázquez, Carlos A. Cascardi, Manuel J. Rodriguez del 
CAI y Nicolás E. Poverene; los doctores Emilio J. Amoroso Copello y Osvaldo A. Garimaldi. (La 
Ingeniería, septiembre de 1945). 
47 Decreto 5229/46 P.E.N,  (La Ingeniería, Listado de los miembros de las Comisiones 
Directivas). 
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Cuadro 3.  Miembros del Centro Argentino de Ingenieros y funcionarios 
de Ferrocarriles (1895-1946)48  

 
Funcionarios y 

Miembros del CAI 
MOP - AGFE, Cargos, años CAI, Cargo Comisión Directiva, 

años 
   
Belzoni, Guido AGFE, Ingeniero Principal, 

1947 
Vocal titular 1938-40 

Briano, Juan A. MOP Vocal 1911-12; Vicepresid. 2º 1915-
17; Vicepresid. 1º 1919-21. Revisor 
de cuentas 1931-32. 

Castaño, Arturo MOP Vocal 2º 1897-99; Presid. 1899-1901 
Castello, Manuel F. MOP, DGF, Director 1928-32 Prosecret. 1922-23; Secretr. 1924-26; 

Presid. 1932-36; Asesor Letrado 
1945-46 

Delpech, Simón AGFE, Subdirec. Laboratorio Vocal Titular 1940-42 
Domínico, Guillermo MOP, DGF Vocal 1903-05 
García Torre, Manuel M. MOP, DGF, Director 1932-38 Vicepresidente 1928-30 
Giovacchini, Ariodante MOP, DGF, Subdirector y 

Director 1918-22 
Comisión Fiscalizadora de Cuentas: 
Suplente: 1933-34 y Titular: 1936-37 y 
1938-39 

Huergo, Eduardo MOP Vocal 1909-11; 1913-14; Vicepresid. 
1912-13 y Presid. 1915-17 y 1918-19. 

Krause Armin, Augusto AGFE, Administrador, 1926-28 
y Sub-Ad. 1932-39. 

Vocal 1930-31 

Maschwitz, Carlos DGF, Director 1895-98 y MOP, 
ministro 1907. 

Presidente 1909-10 

Noni, Arturo MOP, DGF, Director 1938-45  Secretario 1930-32 
Rapelli, Luis AGFE, Administrador, 1915-17 Vocal 1912-13 
Rebuelto, Emilio MOP Vocal 1915 
Selva, Domingo MOP, DGF Vocal 1907-09 y 1917-18 
Tedín, Miguel MOP, DGF, Director 1894-95; 

Ministro 1906-07 
Vocal 1901-03 y Presidente 1903-07 

Fuente: La Ingeniería, 1897-1946 y Salerno (2003 a). 

 

En el cuadro anterior hemos identificado a prominentes funcionarios del 

ministerio de Obras Públicas del área de ferrocarriles que ocuparon cargos de 

conducción en el Centro Nacional de Ingenieros y luego Centro Argentino de 

Ingenieros (CAI).  Se desprende que parte de los ingenieros que trabajaban en 

el ámbito gubernamental eran socios del CAI.49  

De esta primera aproximación podemos apreciar que podían compartir 

funciones técnicas con cargos en el CAI.  Sin embargo, las funciones directivas 

y ejecutivas en general no se compartían con cargos en el CAI, excepto en el 

caso de Miguel Tedín que fue ministro de OP y presidente del CAI. 

                                                           
48 El período abarca desde la creación del Centro Nacional de Ingenieros, después Centro 
Argentino de Ingenieros, en 1895 y hasta 1946 en que fue intervenido por el Poder Ejecutivo 
nacional. El cuadro 3 es una versión preliminar. 
49 Para esta versión preliminar, no hemos agotado la investigación para identificar los 
ingenieros de ferrocarriles que estaban asociados al CAI. 
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Conclusiones 

 

Por lo analizado en esta investigación en curso, nos parece que queda 

demostrado la riqueza de las publicaciones periódicas como fuente para 

adentrarnos en aspectos poco conocidos de los técnicos estatales y de los que 

tal vez fueron parte de una elite estatal. 

Las primeras conclusiones nos permite mantener la hipótesis de una 

burocracia técnica en el seno de la Administración General de los Ferrocarriles 

del Estado.  Los Ferrocarriles del Estado necesitaban funcionarios con una 

formación específica de origen universitaria y una larga carrera técnica que 

desarrollaban en el mismo ámbito de los Ferrocarriles estatales y del ministerio 

de Obras Públicas.   

La burocracia no fue neutral en política y quedó atrapada en los 

conflictos y debates de la misma, como hemos analizado en otras 

oportunidades, y hemos observado también en ésta.  La etapa radical fue más 

conflictiva a raíz de los debates y la disputa política entre el radicalismo y la 

oposición, mientras la presidencia de Justo inició una etapa de estabilidad en la 

AGFE que se mantuvo con pocas variantes hasta 1943 producto de la 

hegemonía de la coalición gobernante.  También, atribuimos a los vaivenes 

políticos la intervención realizada por el gobierno peronista en el CAI.  La 

existencia de carreras técnicas - burocráticas no descarta la influencia política 

ni el peso de la red de contactos sociales, como hemos señalado 

anteriormente. 

A partir del análisis del índice de La Ingeniería podemos plantear las 

primeras conclusiones tentativas.  Los ferrocarriles tuvieron una mayor 

presencia en la revista en la etapa previa a la Primera Guerra Mundial.  A partir 

de ella, en la medida que los ferrocarriles perdieron la exclusividad del 

transporte terrestre moderno, decayeron también como objeto de interés pero 

no desaparecieron en el análisis de una revista especializada. 

A partir de las firmas identificables, afirmamos que escribían sobre la 

temática aquellos que tenían experiencia en la misma; casi la mitad de los 

artículos sobre los ferrocarriles estatales contaban como autor a funcionarios 

estatales de esa área.  
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Estas conclusiones provisorias nos abren nuevos interrogantes.  Para 

profundizar el conocimiento de esta burocracia técnica tendríamos que tomar 

como objeto de estudio la producción intelectual de sus miembros y los 

posibles debates en que participaron como técnicos y como políticos.  Además, 

cabría recorrer los distintos ámbitos de actuación, los organismos públicos y 

sus publicaciones, otros organismos corporativos, los espacios académicos y 

las publicaciones periodísticas destinadas al gran público. 
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