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Protesta laboral, nacionalismo e internacionalismo:
La huelga ferroviaria de 1917 en tiempos de la Gran Guerra

Silvana Alejandra Palermo (UNGS)

El 24 de septiembre de 1917 todos los trabajadores ferroviarios, sin distincion de
oficios, se unieron para declarar la primera huelga general ferroviaria en la historia
Argentina. La tension entre las compafiias y los trabajadores se retrotraia al invierno,
cuando ocurrieron las protestas parciales en los talleres de las lineas del Ferrocarril del
Estado en Tafi Viejo, Tucuman, y en el ferrocarril britanico Central Argentino en Pérez y
Rosario, Santa Fe. Al llegar la primavera, la mayoria de los trabajadores habian formulado
sus pliegos de condiciones —listados que incluian sus demandas desde aumento de salarios
hasta beneficios extra-salariales- para presentarlos antes sus respectivas administraciones.
Ante la negativa de las empresas y frente al creciente malestar laboral, los tres sindicatos
ferroviarios: La Fraternidad, representante de los maquinistas y foguistas, la Federacion
Obrera Ferrocarrilera, compuesta por el personal de talleres, trafico y via y obras y la
Asociacion Argentina de Telegrafistas y Empleados Postales decidieron iniciar la huelga y
llevar adelante en forma coordinada las negociaciones durante el conflicto.

Se tratdé de una huelga sin precedentes, en términos de sus alcances, repertorios de
accion colectiva e impacto politico. Aunque otros conflictos se prolongaron por mas tiempo
—el primer paro de maquinistas y foguistas de 1912 alcanz6 los 52 dias, por ejemplo- la
huelga de 1917 fue la primera que logré paralizar totalmente el servicio ferroviario a nivel
nacional por mas de tres semanas. Durante esos dias, los trabajadores abandonaron el
trabajo y también sus familias se lanzaron a hacer politica en las calles. Tanto en los
pequefios pueblos como en las grandes ciudades se realizaron asambleas, demostraciones,
conferencias y eventos publicos variados. Toda la prensa, independientemente de su
posicion politica, destaco la sostenida participacion femenina desde el inicio hasta el fin del
conflicto.' Por cierto, los modos de accidn politica de las familias obreras adquirian mayor

visibilidad en buena medida debido a lo novedoso de la coyuntura politica. La aplicacion de
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la ley electoral de 1912, que asegur6 a todos los hombres el voto obligatorio y secreto sin
distincion, habia permitido la llegada al gobierno a un nuevo partido politico: la Union
Civica Radical (UCR). Aunque el presidente Hipolito Yrigoyen gozaba de la legitimidad
que le conferian las elecciones limpias era conciente de la necesidad de ampliar su apoyo
popular en un contexto electoral altamente competitivo. No sorprende, en consecuencia,
que el ejecutivo se inclinara por mediar en el conflicto entre las empresas y los
trabajadores. Su decision concordaba con la postura adoptada por la burocracia técnica del
Departamento Nacional del Trabajo, la cual confiaba poder avanzar, en este contexto, en el
desarrollo de instrumentos de regulaciéon y mediacidon en el mundo del trabajo. De hecho, lo
lograrian, puesto que la huelga llegaria a su fin a partir de un decreto del ejecutivo
ordenando la regulacion del trabajo ferroviario y estableciendo un aumento de sueldo
general. A partir de entonces, los conflictos entre empresas y sindicatos ferroviarios
girarian en torno a las caracteristicas e implementacion de dicho reglamento y quedarian
bajo la supervision del Ministerio de Obras Publicas. A diferencia de los fallidos intentos
de regulacion laboral ocurridos durante el régimen oligarquico, el radicalismo logro
fortalecer la ingerencia estatal en el conflicto entre capital y trabajo en este sector.

Dada su relevancia, la gran huelga ferroviaria recibié una considerable atencion por
parte de la literatura historica. Un grupo de estudios se ha concentrado en la formacién y
organizacion de los sindicatos ferroviarios, las ideologias de sus dirigencias y la viabilidad
de sus alianzas durante el conflicto.? Las investigaciones sobre historia politica se
interesaron por la transformacion de las relaciones entre el gobierno nacional, las empresas
extranjeras y los sindicatos.’ Algunos trabajos recientes han comenzado a abordar la
vinculacién de los trabajadores con los partidos politicos, especialmente con el radicalismo,
a fin de avanzar sobre la cuestion de la identidad politica de los sectores populares y sobre
las estrategias electorales y las caracteristicas del discurso politico del partido oficial. Mas
alld de las contribuciones de esta diversa y rica historiografia, lo cierto es que la
aproximacion al conflicto se ha limitado al espacio nacional. Las relaciones existentes entre
este ultimo y las tensiones emergentes a nivel mundial han tendido a subestimarse.

Tomando en cuenta esta perspectiva global, este estudio explora una dimension
poco investigada de la cultura de los trabajadores: sus concepciones de derechos durante el
conflicto. De esta manera se intenta aportar a nuestro conocimiento sobre el lenguaje
politico de los trabajadores durante la primera experiencia democratica en el pais. Para esto,

situaremos la gran huelga de 1917 en el contexto del ascenso del nacionalismo a ambos
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lados del Atlantico e intentaremos establecer la vinculacion entre la dindmica del conflicto
de clases a nivel local con el proceso politico de rivalidad entre naciones a nivel mundial.*
Como se sabe, para convertirse en el granero del mundo Argentina recibid de Europa, entre
1880 y 1914, aquello que mdas necesitaba: préstamos e inversiones directas asi como
inmigrantes dispuestos a trabajar. Estos flujos internacionales de capital y trabajo marcaron
el proceso de formacion de la clase trabajadora en este pais, cuya sociedad fue adquiriendo
en este periodo un caracter profundamente cosmopolita. Lo que vale recalcar aqui es que,
por un lado, este rasgo multinacional constituydé en buena medida el corolario de las
estrategias y acciones de los propios actores politicos y sociales, mas que el efecto
automatico de la transformacion estructural que acarreaba la incorporacion a la division
internacional del trabajo para la Argentina. Por otro lado, es necesario advertir que las
tensiones sociales que enfrentaron a empresarios y trabajadores a partir de la consolidacion
del capitalismo en Argentina no pueden desgajarse del proceso de transformacion de las
identidades nacionales tanto a nivel local — sobre todo a medida que el estado intentaba
fortalecer su autoridad y homogeneizar mediante el patriotismo a una poblacion
culturalmente heterogénea- como a nivel internacional, en un momento en que el
expansionismo imperialista de las naciones europeas desembocaria en la tragedia de la
primera guerra mundial.

Para sustentar estas afirmaciones, la primera parte de este estudio reconstruye las
formas de reclutamiento y los programas de beneficios extra-salariales, dos de las
estrategias empresariales de las grandes compaiiias ferroviarias que contribuyeron a crear
un mundo del trabajo multinacional. Asimismo, se sugiere que la diversidad de origenes
nacionales en toda la escala ocupacional en los ferrocarriles fue fomentada tanto por las
politicas de las empresas como por las propias redes migratorias promovidas por los
trabajadores. La creacion de un mundo de trabajo cosmopolita debié mucho a dichas redes
sociales, las cuales en buena medida reforzaron el pluralismo cultural, fortaleciendo las
formas de sociabilidad, idioma, héabitos y valores enraizados en su experiencia pre-
migratoria. Sobre estas practicas cotidianas, las administraciones proyectaron el ideal de
una familia ferroviaria cosmopolita en la cual convivian en teoria arménicamente hombres
de distintas jerarquias ocupacionales y diversas nacionalidades.

La segunda parte de esta ponencia analiza los reclamos de los ferroviarios durante la
gran huelga en el contexto de las expectativas y tensiones generadas por el estallido de la

guerra europea asi como por el avance del nacionalismo y la apertura del sistema politico
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en Argentina. Dado que la conflagracion mundial marc6 el cenit de la rivalidad imperialista
y el triunfo del principio de la nacionalidad, cabe indagar como afectd esta contienda en las
relaciones laborales en las grandes empresas ferroviarias radicadas en Argentina. Aqui se
tratard de demostrar que éstas se transformaron en un teatro de operaciones mas de la
guerra, a pesar del supuesto alejamiento geografico de los enfrentamientos bélicos
europeos. Asi a la recesion econdmica y carestia que se avecinaba en 1914, la gran guerra
sumo enfrentamientos que forzaron a los trabajadores ferroviarios a confrontar la “cuestion
nacional” en el curso del conflicto. ;Como se articuld la defensa de los trabajadores con el
principio de la nacionalidad? ;Como se apelaba a la unidad de los trabajadores en un
momento en que sus naciones de origen demandaban con energia la lealtad de sus
ciudadanos e incluso de sus emigrados? ;En qué medida las concepciones de derechos de
los trabajadores fueron influidas por los principios republicanos y nacionalistas que
sostenia el gobierno Radical? Las respuestas a estos interrogantes que se ofrecerdn aqui son
preliminares pues se trata de una investigacion en curso. No obstante, las mismas apuntan a
destacar la relevancia de un lenguaje universalista entre los trabajadores a la hora de
reclamar sus demandas, un idioma politico moldeado tanto por el internacionalismo de las

izquierdas como por la tradicion republicana de la politica local.

1- Torres de Babel en las pampas: mundo de las grandes empresas ferroviarias

Estoy en medio de la pampa...Tengo ya unos cien trabajadores distribuidos
en el enrielamiento y la construccion de estaciones. Todos se encuentran
trabajando a gusto y con sus salarios ahorran bastante. Tengo un equipo de
nueve personas de Biella que han venido de Buenos Aires convocados por
mi. Trabajan junto a otros de diferentes paises. Esto es completamente
cosmopolita y todos se llevan bien entre si.

Oreste Sola, constructor de Biella, Italia
Santa Fe, 28 de Octubre de 1910 °

Las empresas ferroviarias en Argentina simbolizaron acabadamente la naturaleza
hibrida de la sociedad local de principios del siglo XX. En tanto buena parte de estas
empresas pertenecian a inversores britdnicos y franceses, la mayoria de sus empleados y
trabajadores también eran en buena medida de origen europeo. Aunque algunos gobiernos
provinciales y el estado nacional se involucraron en la construccion y administracion
ferroviaria, las lineas mdas rentables de las zonas pampeanas quedaron en manos de

empresas extranjeras. Al entrar el siglo XX, Argentina entraba en la “edad dorada” del
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desarrollo ferroviario que se interrumpiria al iniciarse la Primera Guerra Mundial. Con
34.000 kilémetros de vias, la red ferroviaria lograba ocupar el décimo lugar entre las mas
extensas del mundo y se convertia en uno de los sistemas mas integrados de América

Latina.®

Tamafio crecimiento de la actividad ferroviaria produjo un efecto sustantivo en el
mercado de trabajo local. La actividad constructiva gener6 una demanda constante de
trabajadores de las mas variadas calificaciones y ofreci6 a aquellos con aspiraciones
empresarias, como el caso de Oreste Sola -citado al inicio- posibilidades como contratista
independiente. A su vez, el mantenimiento del servicio requeria de un conjunto
relativamente estable de empleados, obreros y peones en la seccion de direccion, trafico,
talleres y via y obras. Muchos de los hombres reclutados eran, por supuesto, inmigrantes
europeos, como correspondia a un pais que hacia 1910 habia recibido un saldo neto de tres
millones y medio de inmigrantes del viejo continente.” A partir de 1893, la Direccidon
General de Ferrocarriles recopil6 estadististicas diversas sobre el desempeno de todas las
empresas ferroviarias en Argentina, entre las cuales se encuentran cifras del personal
personal empleado por seccion pero lamentablemente no se registra informacion sobre el
origen nacional de dicha poblacion. Careciendo de un enfoque general del fendémeno, una
aproximacioén micro, a partir de algunas historias de vida de trabajadores reconstruidas
sobre la base de correspondencia, encuestas o memorias biograficas permite realizar

algunas inferencias provisionales sobre los modos de reclutamiento del personal.

Puede que los ferrocarriles fueran para muchos jovenes europeos uno de los pasos
obligados en su experiencia laboral en América, al que se ingresaba a partir de la
informaciéon brindada o la recomendacion de miembros de la familia, amigos o
compatriotas. Recientes estudios sobre comunidades de espanoles o italianos demuestran el
valor que las relaciones basadas en la aldea de origen adquieren en la sociedad de recepcion
a la hora de decidir cuando migrar, donde establecerse, como conseguir trabajo y donde
socializar.® Los pocos estudios monograficos sobre empresas que indagaron el
funcionamiento de las redes migratorias y su impacto en los mecanismos de reclutamiento
laboral confirman dicha imagen.’ La historia de Oreste Sola, un joven nacido en Biella, una
ciudad del norte de Italia, ilustra bien dicho mecanismo. Tras llegar a Buenos Aires en

1901, Oreste visito la ciudad de Mendoza donde se habian radicado algunos de sus amigos
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y paisanos. Alli, rdpidamente consiguidé un trabajo como dibujante en una obra de
expansion que realizaba el Ferrocarril Oeste. No so6lo sus calificaciones le ayudaron a
adquirir este trabajo (Oreste habia terminado sus estudios en un instituto técnico en Italia)
sino también sus contactos personales. Para ese entonces, no hablaba espafiol, aunque se
trataba de un inconveniente menor pues como recordaba “en todos lados donde iba, se
hablaba Italiano o Piamontese.”" Finalizada la construccion, sin embargo, se le ofrecid
trabajo estable como herrero y luego como tornero. Era evidente que una empresa
ferroviaria a comienzos de siglo XX podia ofrecer oportunidades de empleo estables. Claro
que no siempre satisfacian las expectativas de ascenso de los trabajadores. A los pocos
afios, Oreste consider6 que no queria trabajar mas “como obrero por bajos salarios.”
Guardaba para si otras aspiraciones: la de dirigir su propia empresa constructora. Seria,
luego, la expansion de otro ferrocarril — los Ferrocarriles del Estado- la que le daria la
posibilidad de concretar su deseo, al encargarse del tendido de una seccion de la expansion
de la linea de Santa Fe a Cordoba. Como correspondia a su condicion, era el turno de
Oreste de solidarizarse con sus compatriotas, tras haber sido €l mismo asistido por sus
propios coterraneos de Biella al llegar a Argentina. Empled como principal jefe asistente de
la construccion a un viejo compaiero de escuela y reclutd varios albaiiiles de dicha ciudad.
Para la inspeccion cotidiana de la obra constructiva conté con la asistencia de un chofer
suizo, a quien elogiaba porque “habla siete idiomas a la perfeccion. Gracias a esto,
resultaba un asistente sumamente Util considerando las diferentes nacionalidades de los
trabajadores." Concluida la construccion, Oreste intentaria otros emprendimientos hasta
que finalmente obtendria un puesto en la gerencia de un frigorifico en Berisso. Por
supuesto, la vida de Oreste Sola no representa la trayectoria promedio de un inmigrante o
de un trabajador ferroviario tipico, pero sirve para ilustrar el efecto de la creciente actividad
ferroviaria en la demanda de oficios y trabajos de lo mas variados, el impacto de las redes

en el reclutamiento laboral y la existencia de un mundo de trabajo cosmopolita.

Si para algunos, como para el joven Oreste Sola, los ferrocarriles s6lo brindaban una
posibilidad de empleo ocasional, para otros, en cambio, representaba una oportunidad para
establecerse. Tal es el caso de los miembros de la familia Escribano, quienes tras dejar
Espafia se radicaron en Tafi Viejo, Tucuman, donde el jefe de familia fue contratado como
mayordomo en el taller. Al poco tiempo sus hijos mayores ingresaron al ferrocarril. Como

correspondia a una familia inmigrante, los Escribanos asistieron a otros recién llegados a
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Tafi Viejo. Estas redes de ayuda mutua servian para estructurar las relaciones de vecindad y
laborales y a su turno podian reforzar los vinculos de parentesco. De hecho, uno de los
inmigrantes jovenes asistido por los Escribanos, terminaria casdndose con una de las hijas
del matrimonio.” Como puede observarse, fuera el trabajo ferroviario una actividad
transitoria o en un empleo estable en torno al cual algunas familias organizaron sus vidas,
lo cierto es que estas historias de vida dan cuenta del impacto de las redes migratorias en
los patrones de reclutamiento de los trabajadores. Esta evidencia aunque provisional y
fragmentaria coincide con los hallazgos de estudios mads sistematicos realizados sobre la
experiencia laboral en las empresas ferroviarias a fines del siglo XIX en Estados Unidos, un
pais que como la Argentina contaba con una poblacidn trabajadora caracterizada por su alta

movilidad geografica y migratoria.”

Claro que la conformacion de una fuerza de trabajo tan diversa en términos de
origenes nacionales no era solo el resultado de las estrategias de los propios trabajadores
inmigrantes. Las administraciones ferroviarias, en verdad, también se constituyeron y
nutrieron de empleados y de personal calificado en sus paises de origen. Al parecer, una
practica de reclutamiento doble emerge a medida que se consolida el desarrollo ferroviario:
mientras las posiciones mas calificadas podian quedar en manos de personal britdnico o
francés, las actividades menos calificadas quedaban en manos de otros inmigrantes o de los
nacidos en Argentina. Al menos asi parecen sugerirlo un extenso listado del personal
empleado por el ferrocarril britdnico Central Argentino, entre 1870 y 1930. La mayoria de
los ingenieros, asistentes de ingenieros, dibujantes, supervisores de talleres, maquinistas,
jefes de estacion, tesoreros y superintendentes eran britanicos. Una situacion similar se
deduce de la lectura de las historias oficiales de las empresas al sintetizar las trayectorias
del personal técnico y administrativo que ejercia los cargos superiores de las gerencias

ferroviarias.'

Dada la significativa diversidad de origenes de la poblacion trabajadora, tanto a
nivel de las jerarquias como en los estratos menos calificados, las empresas ferroviarias
bien pueden considerarse como una suerte de torres de Babel en las pampas. Aunque
sugerente, la imagen puede conducir a una compresion inadecuada de la sociabilidad en el
mundo del trabajo. Estos distintos grupos migratorios no parecen haber permanecido en una

situacion de fragmentacion o aislamiento entre si, estableciendo tan solo conexiones
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minimas originadas por el trabajo cotidiano. La existencia de una politica empresarial que
mediante programas de beneficios extra-salariales —en particular de actividades durante el
tiempo libre- orientd y canaliz6 la voluntad de sociabilidad de los ferroviarios contribuy6 a
la integracion de este universo de trabajadores tan diverso. Los historiadores han acufiado la
frase “capitalismo benefactor” o “company welfare” para referirse a las politicas sociales
de las grandes empresas modernas, que dada su alta rentabilidad, buscaban atraer y retener
a los trabajadores no so6lo mediante salarios elevados sino también a partir de beneficios
adicionales. Con estos términos, se ha intentado historizar las relaciones entre empresarios
y trabajadores ya que el interés de aquellos por el bienestar de estos Ultimos requiere
conceptualizarse no so6lo como el legado de una practica paternalista pre-industrial, sino
como el emergente novedoso de un sistema de compensaciones extra-salariales disefiado
por empresas tecnoldgicamente sofisticadas e innovadoras en términos de su organizacion

empresarial."?

La prensa empresaria y las ponencias presentadas a las Conferencias organizadas
por la Asociacion Internacional Sudamericana de Ferrocarriles revelan la gran diversidad
de iniciativas tomadas por las empresas ferroviarias radicadas en la Argentina: construccion
de barrios ferroviarios, asistencia de salud y seguro médico, sistemas de préstamo y ahorro,
pensiones y actividades recreativas.'® Aunque estos beneficios no alcanzaban a todos los
trabajadores, involucraban a buena parte de los que aspiraban a cierta estabilidad y
promocion en su empleo. En el caso de los programas dedicados a la organizacion del
tiempo libre -recreaciones y deportes patrocinados por las compaifiias- la influencia de las
administraciones alcanzaba a las familias de empleados y obreros. Estos programas estaban
imbuidos de nociones preconcebidas -heredadas en buena medida de las practicas
empresariales de los paises de origen de los administradores- sobre el modelo de relaciones
entre la gerencia y los trabajadores y los habitos y valores que debian inculcarse al
personal.'” En el marco del ascenso del imperialismo cultural europeo dominante a fines del
siglo XIX, no cabe duda que en buena medida estos administradores concebian sus
programas de beneficios como parte de su mision civilizadora en las republicas del Cono

Sur.'8

Cabe advertir, sin embargo, que a pesar de este sentido de superioridad cultural las

compaflias mostraban cierta tolerancia a las diferencias nacionales, probablemente porque
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se trataba de expresiones culturales del propio mundo europeo. En este sentido, la actitud
de las administraciones ferroviarias europeas en Argentina contrasta con la de los
empresarios norteamericanos en dicho pais, quienes comprometieron sus esfuerzos en
programas de americanizacion de los inmigrantes europeos.” Es evidente que con la
creacion de centros culturales y deportivos, las gerencias esperaban fomentar en su personal
el valor de lo que consideraban una utilizacion fructifera, sana y moralmente adecuada del
tiempo libre que a la par sirviera para reforzar el sentido de pertenencia a una comunidad
ferroviaria. En verdad, se trataba de una vision social y culturalmente jerarquizada de la
“familia ferroviaria” aunque no exigiera la dilucion total de rasgos culturales diferenciados.
Asi por ejemplo, en 1903, el ferrocarril britdnico Central Argentino fundé el Instituto
Central en Rosario, cuya biblioteca contaba con mas de 200 ejemplares, en su mayoria en
idioma inglés. No obstante también se destacaba que podian consultarse mas de veinte

revistas ilustradas argentinas y periddicos y diarios publicados en otros idiomas.*

Otro ejemplo de formas de sociabilidad capaces de contener y tolerar ciertas
diferencias culturales eran las actividades deportivas, las cuales recibieron una cobertura
detallada en las revistas empresarias. A comienzos de 1900, la mayoria de las compaiiias
britanicas instaladas en el pais habian organizado sus clubes atléticos. Algunas de las
actividades alli practicadas estaban claramente orientadas a los empleados. En 1908, un
comit¢ compuesto por los directores y gerentes de todos los departamentos de los
ferrocarriles britanicos cedid un terreno bien situado, cercano a una estacion de la ciudad,
para establecer un campo de criquet y de golf. En algunos casos, estas actividades
constituian verdaderos eventos sociales, como en el caso del campeonato celebrado en el
club cercano al principal taller del Ferrocarril Sud, en Remedios de Escalada, al cual
concurrieron tanto familiares y vecinos como familias de otros barrios y ciudades.! Una
popularidad aun mayor disfrutaron al parecer los torneos organizados por la Liga
Ferroviaria de Futbol. Fundada en junio de 1908, esta liga incluia a todos los equipos
ferroviarios de Argentina y Uruguay. Estos estaban conformados exclusivamente por

trabajadores ferroviarios y jugaban sus partidos regularmente los sabados por la tarde.?

Algunas de las actividades recreativas que ocupaban el tiempo libre de los
trabajadores estaban dirigidas mas claramente a reforzar los vinculos entre los empleados y

en particular entre los trabajadores y sus superiores. Nos referimos a las despedidas,



10
bienvenidas, celebraciones en torno a acontecimientos tales como las promociones o
retiros. Los articulos de las revistas empresarias describian las reuniones como ocasiones en
donde se expresaba el respeto y afecto entre el personal y los directivos y reinaba un
“clima de cultura y cordialidad.” Lo que interesa subrayar a los fines de nuestro argumento,
es que estas formas de sociabilidad ademas de buscar cimentar las buenas relaciones entre
los superiores y los trabajadores facilitaban y en cierta medida reforzaban de hecho las
expresiones culturales de los distintos estados-nacionales a los que pertenecia la poblacion
trabajadora. Asi por ejemplo, en el banquete organizado por el Departamento de Via y
Obras en honor al Jefe de Ingenieros, un capataz ofrecié un discurso elogioso de la
personalidad de su superior, acto que fue agradecido con afables palabras por el
homenajeado. Esta atmdsfera cordial estuvo animada por una banda musical la cual incluy6
en su repertorio el Himno Nacional Argentino, la Marcha Britanica Dios Salve al Rey y la
Marcha Real Italiana. De igual manera, al festejarse la promocion del Sr. Manuel Branch al
cargo de Jefe de Trafico, se amenizd la reuniéon con un conjunto de guitarristas que tocaron

“graciosas piezas tanto nacionales como extranjeras.”

En un contexto en donde las administraciones ferroviarias enfrentaban la oposicion
de las organizaciones sindicales ferroviarias y el inicio de una creciente ingerencia de las
autoridades estatales en el mundo del trabajo, es probable que con estas formas de
sociabilidad hayan apuntado a conformar una comunidad ferroviaria arménica en un doble
sentido: en tanto expresion de la cooperacion entre empleados y trabajadores de distintas
jerarquias y simbolo de la coexistencia pacifica de un personal multinacional. Parte del
clima de armonia corporativa radicaba precisamente en la celebracion de esa diversidad de
nacionalidades no en su disolucidon bajo una unica y homogénea identidad cultural. Claro
que, a la vez, la construccion de un sentido de pertenencia y lealtad a la compania exigia
un minimo de interaccidon social que canalizaba la voluntad de sociabilidad de los
empleados y trabajadores de distintas nacionalidades, lo cual atentaba contra una
interaccion limitada exclusivamente al grupo comunitario. Estas practicas y el imaginario a
ellas asociada se asemejan a la imagen idilica de un mundo del trabajo cosmopolita,
fraterno y afluente como el que retratado por Oreste Sola en la carta a sus padres citada al
inicio. Sin duda, este retrato refleja de manera parcial y sesgada el cotidiano laboral en las
compaiias ferroviarias radicadas en Argentina. No obstante, no puede desestimarselo pues

representaba el ideal que las grandes empresas buscaban proyectar y constituia una
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construccion ideoldgica arraigada en practicas y rituales que servian para reforzar vinculos
personales reales o imaginarios. En suma, los programas de beneficios extra-salariales
vinculaban a partir de actividades concretas y cotidianas a un personal social y
culturalmente heterogéneo. De este modo, naturalizaban la visidn promovida por las
compafiias a comienzos del siglo XX respecto a la integracion apropiada de una fuerza de

trabajo multinacional.

Esta concepcion de comunidad ferroviaria y las practicas a ellas asociadas
enfrentaron la diatriba y, en ocasiones, los embates frontales de los militantes sindicales y
de las izquierdas. Es sabido que los ferroviarios se ubicaron a la vanguardia en materia de
organizacion sindical al fundar en 1887, La Fraternidad, donde se enucleaban los
maquinistas y foguistas.* Los trabajadores de talleres, via y obras y trafico protagonizaron
acciones colectivas de relevancia durante la década de 1890, pero recién lograron
conformar su primer sindicato en 1902 - la Confederacion de Ferrocarrileros- disuelta en
1907. Estos esfuerzos de organizacion y el ciclo de protestas de comienzos de siglo no
alcanzarian para lograr avances en materia de condiciones de trabajo, sistema de pagos,
aumento de salarios, limitacion de las jornadas laborales, y otras demandas. La
intransigencia de las empresas y la represion estatal debilitaron seriamente estas iniciativas

gremiales.”

Durante la década de 1910, al iniciarse el proceso de transformacion politica abierto
por la reforma electoral de 1912, la suerte de los sindicatos ferroviarios y sus
movilizaciones fue dispar. La protesta laboral recobré impetu precisamente al comenzar
aquel afio. A comienzos de enero, La Fraternidad llam6 a una huelga general de
maquinistas y foguistas en demanda fundamentalmente de la reglamentacion del trabajo de
dicho personal. El gobierno inicié negociaciones pero al mismo tiempo permitid a las
empresas contratar personal sin experiencia para reemplazar a los huelguistas. Como
resultado de la intransigencia empresarial y de las contradicciones dentro del propio
gobierno nacional —cuyos ministros discreparon respecto a la pertinencia del reglamento de
trabajo- el movimiento termind en un fracaso. Tras cincuenta y dos dias de conflicto, los
maquinistas y foguistas debieron retornar al trabajo con la sola promesa de que los
huelguistas serian gradualmente reincorporados. Se tratd6 de un fin desafortunado y de

hecho las compafiias cumplieron con reticencia este trato, a punto tal que la reincorporacion
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del personal de maquinas despedido sigui6 incluyéndose entre las demandas exigidas a las
empresas durante la huelga nacional de 1917. Por su parte, el personal de los otros
departamentos —trafico, talleres y via y obras- reiniciaba en 1912 la tarea de organizacion,
fundando la Federacion Obrera Ferrocarrilera, que gradualmente incrementaria su

membresia y adquiriria un liderazgo destacado en la gran huelga.

Los reveses sufridos por los gremios al confrontar frontalmente con las compafiias
no alcanzaron a inhibir la difusion de la prédica de los principios de la solidaridad de clase
y el internacionalismo proletario entre los trabajadores ferroviarios. El historiador William
Sewell, quien ha insistido en el hecho de que la experiencia es siempre social y
culturalmente construida, ha sefialado la necesidad de prestar atencion a los mensajes y
discursos disponibles a los trabajadores para confrontar la explotacion y la opresion
politica. En este sentido, subrayd que diferencia de las instituciones de clase, las
transformaciones conceptuales o discursivas no se revierten y destruyen tan facilmente.
Segun este autor, éstas tienden a ser menos vulnerables a la represion que aquellas porque
“pueden ser preservadas por una minoria de militantes, en la prensa, o en la memoria de la
vasta mayoria de los trabajadores. Asi conservadas, estan inmediatamente disponibles

cuando retorna una coyuntura mas favorable.” *¢

En consecuencia, mas alla de la perdurabilidad de las instituciones gremiales o los
resultados de las acciones colectivas, es preciso explorar como se conforma y circula una
prédica y practicas destinadas a contrarrestar la imagen idilica de familia ferroviaria
promovida por las empresas. Tanto el periddico del gremio de maquinistas y foguistas —
también llamado La Fraternidad, como el de la Federacion Obrera Ferrocarrilera,
denominado El Obrero Ferroviario dedicaban mas de dos paginas completas a publicar
informes de los corresponsales de las seccionales o cartas de sus agremiados denunciando
abusos cometidos por sus capataces, supervisores y jefes que, naturalmente, minaban el
retrato armoénico y fraterno sostenido por las administraciones. De la misma manera, no es
casual que entre las numerosas denuncias a las arbitrariedades de los superiores, se
incluyeran criticas a los programas de beneficios de las compafias, en particular las
actividades recreativas organizadas por las empresas. Los militantes competian con las
compaiiias por el tiempo libre de los trabajadores, pues veian con preocupaciéon que en

lugar de asistir a asambleas y “concientizarse” muchos de ellos asistian a las fiestas y
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entretenimientos organizados por superiores. Un corresponsal del periddico La Fraternidad
calificaba estas actividades como “propaganda de circo” destinadas a “hacerles olvidar la
condicion de esclavos para que el patron siga usufructuando.” Les recordaba a sus lectores

que,

los verdaderos ferroviarios no quieren peloteos de foot-ball, ni cabriolas....Quieren
algo practico: mejoras en los sueldos y no diversiones estupidas para ir a gastar lo
poco que ganan en contacto con los jefecitos que en agradecimiento al dia siguiente
le han de aplicar alguna multa.”
Los militantes entendian que la sociabilidad promocionada por las empresas
deliberadamente perseguia debilitar la solidaridad entre los trabajadores y el poder de sus
organizaciones. En este sentido, la nota mencionada concluia enfatizando que “procuran
conformar a sus escasos adeptos con una carrera de embolsados, una cinchada, unos shots
desviados contra el arco de La Fraternidad. jQue se diviertan!”.*® Un episodio similar
transmitia el corresponsal de Trenque Launquen a propoésito de los esfuerzos por organizar
la Federacion Obrera Ferrocarrilera en dicha localidad. El articulo se titulaba “Nuevo

Obstaculo” y argumentaba,

Con el exclusivo proposito de contrarrestar la propaganda a favor de la organizacion
sindical, los superiores han pretendido constituir un circulo de caracter recreativo.
Ocultado, asi el verdadero objetivo, varios camaradas fueron envueltos en la red, tan
habilmente tendida. Empero, esta estratagema patronal, no pudo dar el resultado que
sus autores se proponen. Los compafieros nuestros, una vez que se aperciban del
sinuoso fin que se proponen los organizadores del circulo han de obrar como
corresponde. Por otra parte, estos sefiores pecan de demasiado optimismo, si creen
que basta organizar bailes para destruir la Federacion.”

Estos ejemplos ilustran lo que constituye el tono general de la prédica que insistentemente
reproducen los periddicos sindicales. Tomadas en conjunto las denuncias de abusos de los
superiores, condena a las organizaciones amarillas y rechazo a las iniciativas empresariales
en materia de beneficios extra-salariales transmitian un mensaje contundente: la necesidad
de fortificar la union y organizacién de los trabajadores, mas alld de sus diferencias de
calificacion y de origen nacional. Mientras que la ideologia empresarial invisibilizaba las
divisiones de clase celebrando la construcciéon de una familia ferroviaria en la que
convivian armoénicamente trabajadores de distintas nacionalidades, la prédica del
internacionalismo proletario minimizaba estas diferencias en nombre de la solidaridad de

clase.
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Por razones, diferentes a las esgrimidas por los militantes de las izquierdas y
sindicales, la elite reformista y algunos miembros de la burocracia estatal —nucleados a
partir de principios de siglo en el Departamento Nacional de Trabajo (1907)- también
denunciaban la politica de las companias ferroviarias frente a su personal. Uno de los
puntos de desacuerdo radicaba en la educacion de los adultos y la capacitacion vocacional.
Mientras que las empresas desarrollaban una variada gama de actividades recreativas,
programas de salud y vivienda, mostraban, sin embargo, indiferencia en materia de
educacion de sus empleados y trabajadores. Su falta de atencion suscitaba la critica de los
funcionarios y tocaba una cuerda sensible en la opinidon publica. Se argumentaba que los
directorios de las empresas reclutaban su personal calificado en sus paises de origen
privilegiando de hecho a sus connacionales. Con estas practicas de reclutamiento y sin
ofrecer capacitacion a la poblacion local dificilmente el personal nacido en Argentina
tendria probabilidades de ocupar las posiciones jerarquicas, técnicas o administrativas. Las
compaiiias, por su parte, negaban cualquier sesgo en sus practicas de reclutamiento y
sostenian que los profesionales y administradores se seleccionaban y promocionaban en
funcion de sus capacidades, competencias y experiencia. A medida que el personal nativo
adquiriera esas calificaciones -explicaba un articulo publicado en una de las revistas
empresarias- también tendria posibilidades de ser promovido a esas posiciones. Claro que
precisamente aqui se encontraba el meollo del problema, en tanto solo la existencia de

programas de capacitacion permitiria que esto sucediera.

Este tipo de discriminacion de hecho que denunciaban algunos periddicos y de la
cual se hacian eco los funcionarios, incumbia tanto a empleados -profesionales, técnicos,
personal administrativo- como a los trabajadores, fueran calificados o no. Las empresas se
mostraban negligentes a la hora de cooperar con el gobierno nacional en materia de
educacién elemental y renuentes a emprender esfuerzos sistematicos a favor de la
educacion vocacional. En 1909, miembros del directorio de los ferrocarriles britanicos Gran
Sud, Oeste y Pacifico se reunieron con el Senador Lainez y le garantizaron apoyo para
establecer escuelas primarias en las principales cabeceras de estacion y talleres ferroviarios.
Al parecer, su promesa no se concretd pues las revistas empresariales no registraron
ninguna innovacion en ese sentido. Puede que las empresas entendieran que la educacion
elemental no constituia un asunto de su competencia, pero vale advertir que tampoco se

comprometian en programas de educacion vocacional. En 1904, al realizar su gira por el
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interior del pais con el fin de realizar un informe sobre la situacion de los trabajadores
destinado a fundamentar los proyectos de legislacion laboral —especialmente el Codigo
Nacional de Trabajo- el médico catalan Juan Bialet Massé se sorprendid por la falta de los
programas de capacitacion de los trabajadores ferroviarios.*® Aunque destaco los intentos
que en esta materia realizaban los Ferrocarriles del Estado — los cuales contaban con
escuelas en los grandes talleres ferroviarios para educacion del personal- notd que ain
quedaba mucho por hacer, no solo en esta empresa, sino fundamentalmente en las

compafiias extranjeras.

Un desencanto similar experiment6 el Ing. Pablo Nogués, Director General de los
Ferrocarriles de Argentina, al indagar sobre las escuelas para maquinistas en un panel que
coordind durante la Primera Conferencia Sudamericana de Ferrocarriles realizada en
Buenos Aires en 1910. Distribuy6 un cuestionario entre los numerosos asistentes — entre
quienes se contaban directivos de las empresas ferroviarias extranjeras radicadas en la
region- el cual entre la gran diversidad de preguntas formuladas incluia una sobre la
existencia de escuelas para el personal de maquinas y la conveniencia de contar con ese
tipo de establecimientos en las empresas. Para su sorpresa, no s6lo las empresas no
contaban con este tipo de instituciones sino que inclusive alguna de ellas -por ejemplo el
Ferrocarril Britanico Central Argentino- ni siquiera las consideraba conveniente.”® Cabe
recordar que las escuelas de maquinistas fueron organizadas por el gremio La Fraternidad a
comienzos de siglo XX; mientras que durante la huelga de 1917 los trabajadores de talleres
continuaban aun demandando la creacién de escuelas de aprendices para los jovenes que

ingresaban a los talleres ferroviarios.

Tal como lo explica Bialet Massé¢ al sintetizar sus discrepancias con los ingenieros y
gerentes de las empresas ferroviarias, la capacitacion del personal exigia delimitar la
jornada laboral, a fin de establecer un tiempo para el trabajo y otro para el estudio, lo cual
forzaba a las empresas a hacer una concesion a la que no estaban dispuestas. No obstante,
puede que ademas de esta reticencia a asignar un tiempo para la capacitacion también las
dificultades de establecer un idioma comuin de ensefianza haya influido en la dilacion
demostrada por las administraciones. Si bien esta hipotesis es preliminar, lo cierto es que la
falta de programas educativos en las empresas reforzaba de hecho el caracter plurilingiie

del mundo del trabajo ferroviario y limitaba la homogeneizacion cultural a partir del
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aprendizaje de la lengua oficial. Dicho de otro modo, las empresas no parecian comulgar
con el celo de los funcionarios estatales por imponer un idioma comun para predicar la
religion civica en el mundo del trabajo. Es evidente que estos miembros de la elite
gubernamental reformista perseguian el logro de objetivos diferentes a los buscados por las
empresas al establecer sistemas de incentivos y beneficios. Estos ultimos se proponian
construir grandes empresas rentables donde prevaleciera la armonia entre superiores y
trabajadores y un clima cultural multinacional. Por su parte, los intelectuales y la burocracia
reformista apuntaban a fortalecer la autoridad estatal y transformar a los trabajadores en
ciudadanos argentinos. Entre ambos proyectos de modernidad existian coincidencias, pero

como se ha notado, también discrepancias profundas.®

Para concluir, puede observarse que los militantes sindicales no se encontraban
solos en sus esfuerzos por limitar el poder de las administraciones ferroviarias. Una
posicion similar sostenian los funcionarios e intelectuales reformistas, aunque por distintas
razones y con diferentes objetivos. Aquellos aspiraban a construir una comunidad de
trabajadores concientes y solidaria por encima de las diferencias nacionales mientras que
¢stos ultimos, en cambio, ambicionaban convertir a una poblacion obrera en virtuosos
ciudadanos argentinos. Ellos alzaban los principios del republicanismo, no los del
internacionalismo proletario, frente al poder de las grandes empresas y su ideal de la
familia ferroviaria cosmopolita. Para estos reformistas era imprescindible que el estado
garantizara a los trabajadores el ejercicio de todos sus derechos como ciudadanos de una
republica moderna.” Esta prédica informaria también, en buena medida, las demandas de
los trabajadores en los tiempos de crisis generados por la Primera Guerra Mundial y
servirian como una suerte de lengua franca a una poblacion obrera caracterizada por su

heterogeneidad de origenes.

2- Trincheras en las pampas: empresarios y trabajadores en guerra

Es un verdadero desastre mundial. Aquellos que lleguen a ver el fin de este gran
acontecimiento y aquellos que vengan después no podran creer que en este mundo
una barbarie como esta haya jamas existido.

Carta de los padres a Oreste, Valdengo, Septiembre 1915.

Primero ha comenzado por exigir a sus obreros de nacionalidad francesa, cualquiera
sea su edad y niimero de familia, que concurran a la masacre del viejo mundo
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dejando abandonados sus hogares. Y a los que se rehtisan a partir, alegando muy
justificadas razones, se les mortifica con castigos injustos y continuos. Pero
ninguno de estos seflores, que tan alto interés demuestran por la patria, se ha
preocupado de preparar sus maletas y cumplir con su deber en las trincheras. Eso
queda para los obreros....

La Fraternidad, Octubre 1916.

Tal como le comentaban sus padres desde Italia a Oreste, la Primera Guerra
Mundial causaba una profunda consternacion en Europa e incrementaba la necesidad de
ayuda de las familias radicadas en América. Claro que, para estos ultimos también
acarreaba dificultades. La conflagracion europea causaba complicaciones en la economia
argentina, debido a la declinacion de las exportaciones y al aun mayor retroceso de las
importaciones. Es verdad que la caida del volumen de la exportacion de productos
alimenticios se compensoé parcialmente por la suba de los precios internacionales de carne y
granos. No obstante, esta tendencia incrementaba ain mas el costo de vida para los
consumidores locales, quienes se enfrentaban a la carestia de los combustibles y los
productos importados. En este contexto, la llegada de inmigrantes se detuvo para dar paso
inclusive a la emigracion. El hermano de Oreste, también radicado en Buenos Aires
comentaba con preocupacion que “muchas familias que han arraigado aqui por un largo
tiempo, con hijos argentinos, estaban abandonando esta tierra de promision tan necesitada

de un aumento de poblacién rumbo a Brasil.*

La crisis impactd profundamente en las empresas ferroviarias. Las obras en curso
fueron suspendidas y se redujo la actividad en los talleres y la frecuencia de los servicios.
Los trabajadores experimentaron disminucion de las jornadas de trabajo y en consecuencia
recorte de salarios y eventualmente el desempleo total.¥ Cuando en Agosto de 1917,
Alejandro Ruzo, funcionario del Departamento Nacional de Trabajo, visito los talleres de
Rosario y Pérez quedo6 consternado por la reduccion de los ingresos que sufrian las familias
obreras. Los salarios de los maestros artesanos se habian reducido practicamente a la mitad,
mientras que los aprendices mas jovenes recibian compensaciones insignificantes y por
largo tiempo no habian sido promocionados. Peor aun, en los pueblos ferroviarios las
mujeres dificilmente encontraban trabajo y, en consecuencia, las familias dependian de los
ingresos del jefe de familia varén. Con estos magros ingresos, las familias no alcanzaban a
cubrir el costo de los productos alimenticios ni sus gastos de salud y mucho menos podian

afrontar los pagos del alquiler.*
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Junto a las penurias econémicas que imponia la Gran Guerra, ésta complicaba el

clima general de sociabilidad en el mundo del trabajo. Para las familias trabajadoras el
cumplimiento del servicio militar sumaba un motivo de inseguridad. Esto no significa que
los ciudadanos de los paises involucrados en la contienda que residian en Argentina no
sumaran su colaboraciéon. Un listado de personal del Ferrocarril Central Argentino
documenta que muchos ferroviarios abandonaban sus cargos “a causa de la guerra” y, en
algunos casos, se registraba que “murieron en accion” o simplemente no retornaron de
Europa.”’ La vida cotidiana en las empresas extranjeras radicadas en Argentina no
permanecid ajena al drama colectivo causado por la guerra. El clima relajado de banquetes
y festividades se vio alterado por la celebracion de servicios funebres simbolicos en
memoria de algunos de los antiguos empleados o trabajadores caidos, como lo revelan

algunas fotografias de la época del Ferrocarril Francés de Santa Fe.*®

Algunos historiadores han argumentado que las migraciones internacionales
contribuyeron a fomentar el nacionalismo. Las diferencias regionales que separaban a los
grupos migratorios en sus paises de origen en ocasiones se minimizan al residir en el
exterior. Mas importante atn para la construccion de la identidad nacional resultaban las
practicas y activismo de las asociaciones de inmigrantes, las cuales como se sabe
fomentaban una vida publica activa gracias a su prensa y sus servicios de ayuda mutua.
Esta tematica nos es bien conocida, gracias a los trabajos sobre las comunidades de
italianos y espafioles en Argentina, las cuales desarrollaron instituciones so6lidas y bien
arraigadas, capaces en buena medida de desarrollar un sentido de nacionalidad entre sus
miembros que parecia no existir previo a la didspora.* En las cartas que los hermanos Sola
enviaban a sus padres describian la nutrida asistencia de las marchas y demostraciones
organizadas a favor de los Aliados en la ciudad de Buenos Aires. Aunque el gobierno
nacional optd por la neutralidad; la sociedad, en particular en Buenos Aires, estaba
movilizada. Claro que no se trataba tan so6lo de una muestra mas de la cultura de
movilizaciéon de la ciudadania portefia, que ahora se manifestaba en un debate entre

9540

“neutralistas” y “rupturistas. Se trataba de una conflagracion que afectaba la

sobrevivencia cotidiana diaria de muchas familias trabajadoras a ambos lados del Atlantico.

En efecto, las compaiiias ferroviarias extranjeras radicadas en Argentina estaban en

guerra, por mas que se encontraban en una republica neutral. Sus empleados y trabajadores,
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en consecuencia, quedaron expuestos a las rivalidades nacionales propias de la contienda,
lo cual incrementaba la vulnerabilidad que ya experimentaban debido a la racionalizacién
econdmica que imponia la Gran Guerra. Al comenzar 1916, en un memorial presentado al
Ministro de Obras Publicas, Pablo Torello, La Fraternidad demandaba, entre otras cosas,
una ley de estabilidad para proteger al personal ferroviario de las exoneraciones arbitrarias.
Debido a la guerra europea, estas se habian hecho mas frecuentes a punto de convertirse en

una “practica peligrosa.” El memorial lo resumia en detalle,

Muchas exoneraciones arbitrarias se han producido con motivo de la guerra
Europea. Ha sido la Republica Argentina una de las primeras naciones que declard
su neutralidad absoluta en el sangriento conflicto, pero a pesar de ello, se ha estado
despidiendo a obreros por el tnico delito de haber nacido en un pais beligerante o
por negarse a ir a Europa a matar o hacerse matar. El Ferrocarril Pacifico ha
suspendido a numerosos obreros por ser austriacos o alemanes y el Ferrocarril de
Santa Fe, el de Rosario a Puerto Belgrano y la Compaiia General de Ferrocarriles
en la Provincia de Buenos Aires después de haberlos querido obligar a marchar a
Francia para llenar las funciones militares como ciudadanos de ese pais. Y nada ha
podido hacer el PE frente a este asunto que afectaba profundamente a la neutralidad
argentina y que solo perjudicaba a esos extranjeros que aqui habian logrado formar
un hogar “argentino”, hogar que ha sido deshecho, sin escripulo alguno, para
satisfacer mezquinos odios de nacionalidad.

La cita revela las multiples maneras en que la contienda europea y los cambios politicos
locales afectaban la situacion de los trabajadores. El memorial sintetizaba de manera
elegante lo que muchas cartas de ferroviarios afiliados o informes de la situacion de las
seccionales del interior expresaban de modo mas contundente. Una carta publicada por El

Obrero Ferroviario a fines de 1914 afirmaba,

Los jesuitas de la CGBA no sabiendo que hacer, quieren demostrar un espiritu de
raza. Los sefores quieren demostrarse francofilos a todo trance y la emprenden
contra los austriacos. El 20 de septiembre fueron declarados cesantes el maquinista
Rossich, el jefe de empalme Puerto R., Baissich, el auxiliar del mismo nombre y
muchos otros empleados, por el grave delito de ser austriacos.
Otras mil calamidades, las dejo por el momento en el tintero, pero mientras los
jesuitas contintien en su infamia, siempre habra,

Uno que no se calla
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La contienda parecia poner fin a la imagen de una familia ferroviaria multinacional y
armonica cultivada por las compafiias. Aquellos trabajadores pertenecientes a los imperios
centrales y sus aliados pasaban a ser tratados como enemigos. Atn los connacionales de las
propias administraciones recibian un trato impiadoso en tanto eran presionados para
cumplir sus obligaciones militares. La Gran Guerra brindaba a los militantes sindicales la
oportunidad de demostrar que su prédica contra la supuesta preocupacion de las empresas
por el bienestar de los trabajadores era fundada. Asimismo, la llegada al gobierno nacional
de un presidente electo bajo reglas mas claras y con una mayor participacion popular
generaba expectativas. Sobretodo, si se trataba de un gobierno comprometido con la
neutralidad. ;No cabia esperar, en este contexto, que los trabajadores comprendieran el
valor de la solidaridad por sobre la nacionalidad? ;No cabia esperar, entonces, que el estado
argentino garantizaria a todos los trabajadores por igual los derechos otorgados por la
Constitucion?

Que en esta coyuntura los sindicatos ferroviarios reforzaban sus convicciones en los
principios del internacionalismo proletario y el republicanismo lo ilustra bien la defensa
que realizaba La Fraternidad frente a la acusacion formulada por el diario britdnico Herald.
En febrero de 1917, éste denunciaba que los intentos de huelga en los ferrocarriles contaban
con la complicidad del capital alemén. Se consideraba que de declararse una huelga esta
constituia parte de las acciones alemanas destinadas a debilitar los intereses britanicos. El
periodico calificaba esta teoria del “complot” como una “fantasia de las mas burdas” y
alertaba sobre la manipulacion que del nacionalismo hacian las administraciones britanicas,
explicando que “lo de la ayuda de los alemanes es otra invencion destinada a fomentar la
adhesion a las empresas por parte de los personales de nacionalidad en beligerancia con los

imperios centrales.” Por lo tanto exhortaba,

iCompatieros ferroviarios! Ojo con los apostoles de la conveniencia. La
nacionalidad aqui no tiene que intervenir para nada. Nadie habla de huelga, nadie
hace propaganda en tal sentido bajo determinada nacionalidad. Aqui son los
hombres de trabajo lo que solicitan lo suyo, por las vias legales y si llegara la
necesidad del extremo recurso del cruce de brazos serian todos los que lo harian por
expreso dictamen de su conciencia y no porque se lo exigiera bajo un pago de oro
aleman... *

Una vez mas se insistia en subrayar la conciencia de los “hombres de trabajo” capaces de

demandar sus derechos en el marco de la legalidad. De hecho, esta perspectiva informaba la
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accion de los dirigentes, quienes solicitaron entrevistas a los funcionarios del gobierno la
reincorporacion de los despedidos arbitrariamente, una peticion que también se incluyo6 en

los pliegos de condiciones presentados a todas las empresas al estallar la huelga.

Es preciso reconocer que el hecho de que estos principios intelectuales articularan la
retdrica de la dirigencia sindical no alcanza a dar cuenta totalmente de su credibilidad entre
los trabajadores de base. Puede suponerse que lo que movia a otros ferroviarios a
solidarizarse con esos despidos injustificados era precisamente su conocimiento de la
arbitrariedad cotidiana y su experiencia de la discriminacion. La indignacién provocada por
estos abusos -originados en la situacion excepcional de la contienda europea- traia a la
superficie un reservorio de tensiones sociales y culturales vividas a diario y de larga data.
Bajo la apariencia de esa comunidad plural y armonica que proyectaban las compaiias, la
falta de reglas, los abusos, y la discriminacion eran practicas familiares para los
trabajadores ferroviarios. Asi lo documenta la denuncia formulada por los trabajadores de
San Cristobal, un taller ferroviario ubicado en el norte de la provincia de Santa Fe,
perteneciente a las lineas del estado. Pocos dias antes de declararse la huelga nacional, el 20
de Septiembre de 1917, los trabajadores solicitaron a la administracion el traslado del
supervisor Angel Peritore a causa de sus tendencias autoritarias. A diferencia de lo que
habia ocurrido meses pasados con un conflicto similar en el principal taller de la linea en
Tafi Viejo, Tucuman, esta vez la administracion no accedi6é al pedido. Por lo tanto, el
primero de Octubre de 1917, los representantes de la Federacion Obrera Ferrocarrilera le
enviaron una carta al presidente Hipodlito Yrigoyen esperando que intercediera
personalmente a favor de su demanda. En ella, informaban sobre los pésimos antecedentes
de Peritore, habituado a maltratar, en particular, a los trabajadores mas vulnerables, entre
los que se contaban, por supuesto, los inmigrantes recién llegados. Entre los abusos
mencionados se incluia el hecho de burlarse de un trabajador ruso, Moisés Sitnisky,

simplemente por que éste no hablaba espafiol con fluidez.*

Merece notarse que las denuncias contra las actitudes de discriminacion y
arbitrariedad no se detenian a nivel de los capataces y los supervisores, los agentes mas
directos de imponer la disciplina industrial. Estas alcanzaban también a jefes y
administradores, quienes con su indiferencia, complicidad o mal ejemplo, en verdad,

facilitaban este estado de cosas. Uno de las conductas mas condenadas fue la del
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Superintendente de Traccion y Talleres del Central Argentino, un ingeniero inglés llamado
Mr. Crouch. La protesta en los talleres de Pérez y Rosario de dicho ferrocarril se inici6 a
raiz de una disputa por disminucioén de horarios y jornales. El conflicto se prolongd luego
de sucesivas reuniones entre los representantes sindicales y la gerencia, en las cuales no se
lograba acercar posiciones. Los periddicos sindicales y el diario Socialista, La Vanguardia,
atribuian este fracaso en buena medida a la reticencia de dicho jefe, quien eludia las
reuniones con los delegados y rechazaba firmar cualquier acuerdo por escrito,
argumentando que de esa manera se minaria “la autoridad de la compaiia”. En una ocasion,
cuando un delegado le acercé una peticion, el jefe respondid con palabras ofensivas. El
periodico el El Obrero Ferroviario lo describi6 como una “bestia indomesticada e
indomesticable” incapaz de entender razones, cuya arrogancia exasperaba a los
trabajadores, quienes mostraban su buena voluntad para negociar a pesar de sus malos
modos.* Al declararse la huelga general en el Central Argentino, entre las demandas
presentadas, los trabajadores exigieron la separacion del Superintendente de sus funciones

porque su actitud “intransigente y agresiva” era considera la causante del conflicto.

Dada la funcion de los supervisores y jefes en las fabricas modernas, este tipo de
confrontaciones sin duda expresa tensiones inherentes al sistema de produccion capitalista.
No obstante, como sefiala el historiador S. A. Smith, estos conflictos estan informados por
valores culturales dominantes, por relaciones sociales de género, de edad, de etnicidad o
clientelares, y por los significados que a éstas se asocian.*® Al reconocer estas dimensiones
constitutivas del conflicto social, es posible advertir que estos reclamos de los trabajadores
a un trato digno e igualitario expresaban las tensiones propias de una sociedad
multinacional, en el contexto critico creado por la Primera Guerra Mundial. Lo cierto es
que las reacciones frente a la discriminacion a causa de los origenes étnicos y nacionales de
los trabajadores eran diversas y algunos de sus diferentes significados merecen considerarse

en detalle.

El manejo que el partido Socialista hizo de las recurrentes quejas contra el
Superintendente del Ferrocarril Central da cuenta de la tension existente entre las
concepciones de clase y de nacioén presentes en su discurso politico. Como El Obrero
Ferroviario, el diario La Vanguardia subray6 la inflexibilidad de Mr. Crouch como

causante del estallido del conflicto de los Talleres de Rosario y Pérez. La cobertura de estos
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episodios ilustra que el socialismo juzgaba esta actitud no s6loo como una afrenta a la
dignidad proletaria sino a la nacionalidad. En este sentido, destacaba la “insolencia

insoportable” por parte de una persona que,

No habla una palabra de castellano, pero que ha sabido manifestar que en dos afios
hard desaparecer las organizaciones ferroviarias, domando al personal como lo ha
sabido domar en Africa. No debe extrafiar esas manifestaciones de un hombre recién
llegado al pais, que no posee alin nuestro idioma, que desconoce nuestro ambiente y
que posiblemente con toda sinceridad cree que aiin somos indios y que necesitamos
métodos civilizadores que el ha puesto en practica en tierra africana.*’

Semejante actitud debia despertar la solidaridad del gobierno y la sociedad para con
los trabajadores. En este sentido, concluia la noticia que esta empresa queria tratar a “la
Republica Argentina como pais conquistado, al gobierno como humilde servidor, y a los
obreros como esclavos. En consecuencia, el pais, el gobierno y los obreros deben
defenderse de los avances de las empresas ferroviarias extranjeras.”

Estas afirmaciones coincidian con los comentarios de Alejandro Ruzo, funcionario
del Departamento Nacional del Trabajo, quien habia sido comisionado por el gobierno
radical para mediar en el conflicto. Familiarizado con la situacion, habia comentado a la
prensa que la disputa se habia exacerbado debido al método de trabajo impuesto por este
Superintendente en los Talleres. El problema, de acuerdo a Ruzo, era que este ingeniero no
estaba familiarizado con los trabajadores locales y notaba que no so6lo los trabajadores sino
otras clases sociales de Rosario estaban convencidas que dicho ingeniero habia importado
sistemas de trabajo de regiones donde los trabajadores sufren condiciones de trabajo
deplorables.” También este funcionario condenaba las reticencias del Central Argentino a
responder a los pedidos de informacién sobre salarios y condiciones de trabajo requeridos
por las autoridades del propio gobierno nacional para la mediacion del conflicto. Como
puede observarse, las ofensas de Mr. Crouch atentaban contra aquellos principios que
definian la nacionalidad a fines del siglo XIX: el idioma —Mr. Crouch desconocia el idioma
oficial- y el criterio de homogeneidad racial -Mr. Crouch no consideraba a la Argentina una
nacion “civilizada”, esto es habitada por blancos europeos. Como en otras partes del mundo
en la era del imperialismo, el idioma y la etnicidad se convertian en los criterios basicos
para definir a la nacion. El otro elemento era el reconocimiento de la soberania nacional,
que reforzaba el binomio nacion-estado. Por cierto, también en este sentido la gerencia del

Central Argentino mostraba, cuanto menos, desconocimiento, tratando a reptblicas como a
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“paises conquistados”. En suma, para los funcionarios del gobierno y para el Partido
Socialista —como quizds para muchos miembros educados de los sectores medios- las
actitudes de este ingeniero demostraban no ya una profunda ignorancia sino un desdén por
la cultura local y ofendian los principios basicos de la dignidad nacional.

Mientras que la adopcion por parte del Partido Radical de esta retorica nacionalista
no le generaba contradicciones, si las provocaba en el seno del Partido Socialista. Este
habia adoptado inicialmente una actitud de condena a la Gran Guerra y al expansionismo
de las naciones europeas. No obstante, su compromiso con el pacifismo y el
internacionalismo dio lugar a una posicion favorable a los aliados y mas comprensiva del
nacionalismo. En febrero de 1917, luego del hundimiento del barco argentino por parte de
la armada alemana, el partido debati6 la ruptura de las relaciones diplomadticas con
Alemania. El cuestionamiento a la politica de neutralidad le ofrecia ademas otro motivo
para oponerse al gobierno y una posible causa para atraer votantes que, desilusionados con
la neutralidad del gobierno radical, se inclinaran por este partido. Sin embargo, esta
estrategia produciria un resultado no deseado, puesto que un considerable numero de
jovenes continuaria defendiendo el internacionalismo proletario para abandonar finalmente
el partido y conformar lo que en 1920 se convertiria en el Partido Comunista.®

Las criticas de los trabajadores a los capataces, supervisores y gerentes no
compartian estas tendencias nacionalistas, que alcanzaban al discurso socialista e
impregnaban la retérica de los funcionarios de estado. Las cartas e informes de las
seccionales publicados en El Obrero Ferroviario entre 1912 y 1917 sugieren que la falta del
manejo del idioma espaiiol no representaba un motivo de queja para los trabajadores. Esto
resulta obvio considerando que en la mayoria de las empresas ferroviarias ni el personal
jerarquico, ni los trabajadores calificados o el personal no especializado hablaba, en
muchos casos, el idioma del pais. Desde la perspectiva de los trabajadores, la violencia
verbal y fisica, la arbitrariedad y el despotismo ofendian sus derechos de hombres dignos,
no su honor nacional. Era fundamentalmente el abuso de poder y la profunda distancia
social que las jerarquias laborales imponian, lo que indignaba a los trabajadores.

Otro incidente al iniciarse la protesta en los talleres Rosario- Pérez traduce esta
cosmovision de los trabajadores. A comienzos de Julio de 1917, el comité de huelga
destacaba con orgullo que muchos “supervisores y empleados de las oficinas” se acercaban
al comité para apoyar la huelga, habiendo reconocido la solidaridad que unia a los

trabajadores y la “civilidad” del comité de huelga. Se trataba de un gesto simbolico pues los
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profesionales y jefes prometieron a la gerencia continuar su labor como lo hicieron durante
las tres semanas de huelga. Sin embargo, para los huelguistas, el gesto representaba una
“victoria moral.” Nunca antes, recordaba un viejo militante, los empleados se habian
aproximado a un comité de huelga. Por lo general, afirmaba los empleados los miraban con

desprecio porque ellos eran obreros “que usaban blusa y gorra™’

Como sugiere esta
afirmacion, las actividades de recreacion promovidas por las empresas para fomentar los
vinculos entre el personal no alcanzaban para salvar la distancia social y cultural que se
reconocia facilmente a diario en el trabajo, a partir de la vestimenta, y que dificilmente se
transgredia. Ser tratados como iguales, democratizar las relaciones entre los hombres de
distintos oficios y cargos era lo que reclamaban los trabajadores. Por estas razones, y no por
su ofensa al honor nacional, les indignaban conductas como la de Mr. Crouch.

El debate publico sobre la conducta de las gerencias ferroviarias y su falta de
sensibilidad frente a la comunidad nacional puso a las empresas a la defensiva. Por
supuesto, concientes del dafio que estas denuncias hacian a su prestigio publico y
reputacion, las confrontaron. Sobre los antecedentes de Mr. Crouch, la empresa Central
Argentino informo6 a la opinion publica que se trataba de un “profesional sobresaliente” un
verdadero caballero que trata a sus trabajadores como se merecen.” El trascendido de que
este ingeniero habia trabajado previamente en Africa fue negado. Se informé que se habia
desempefiado como Jefe de Talleres de una importante empresa ferroviaria en Lancashire
and Yorkshire, los tnicos lugares donde habia trabajado. Antes de viajar a la Argentina, se
dijo solo habia realizado un viaje a Estados Unidos.”*' Una estrategia similar llevo adelante
la empresa Ferrocarril Oeste al defender la honorabilidad de otro empleado britanico, Mr.
Jones, un inspector de locomotoras. En los ultimos dias de la huelga general, éste fue
encargado de manejar una locomotora hasta una estacion en el barrio de Flores, luego de lo
cual fue interceptado por miembros del comité de huelga, quienes lo acusaron y agredieron
por no haber respetado el abandono de trabajo. Los directivos del Oeste le solicitaron al
Ministro de Obras Publicas que iniciara acciones legales contra lo implicados en el ataque.
La compaiiia resaltdé que se trataba de un empleado competente y cordial quien “a pesar de
ser extranjero, esta casado en el pais y tiene hijos argentinos.” Resulta paradojico que en
un momento en que las empresas mas se identificaban con sus paises de origen —al apoyar
de multiples modos el esfuerzo bélico- también buscaran mostrar, como quizas nunca antes,
su integracion al pais de recepcion. El profundo malestar laboral, la Primera Guerra

Mundial y la difusion de la retdrica nacionalista de los sectores medios locales en su
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conjunto hacia imposible sostener la imagen de una familia ferroviaria multinacional y
cosmopolita. El comité de huelga, por su parte, ironizd acerca del repentino celo
nacionalista de las administraciones britanicas y recordd que la empresa no dudd en
despedir muchos padres de familia con hijos argentinos, simplemente por “el crimen de ser
aleman o austriaco.” No sabemos en que medida este esfuerzo de identificacion por parte
de las empresas con la sociedad local generaba simpatia en la poblacién, pero las
evidencias sugieren que resultaba poco creible para los trabajadores.

La confianza de los trabajadores en los principios republicanos, por su parte,
seguramente resultd minada por la represion estatal. Muchos trabajadores y sus familias
resultaron muertos y heridos en confrontaciones con las autoridades, lo cual no podia
menos que socavar la creencia en la capacidad del nuevo gobierno democratico para
responder a las demandas obreras.> El 21 de septiembre un trabajador italiano de 62 afios,
Pedro Stuardo, falleci6 como resultado de incidentes con la policia en Cérdoba. Ese mismo
dia, los soldados de infanteria que patrullaban los talleres en Rosario provocaron la muerte
de Pedro Mena, un espafiol de 36 afios, y varios britdnicos, italianos y turcos resultaron
heridos. El 25 de Septiembre cayé muerto un mecanico espafiol en la represion a una
demostracion de familias ferroviarias en Villa Mercedes, San Luis. El mismo dia,
escuadrones de infanteria dispersaron columnas de manifestantes, causando la muerte de
dos mujeres e hiriendo casi veinte personas, en su mayoria espafioles y argentinos. El 5 de
Octubre, cuatro hombres eran fatalmente heridos en Tafi Viejo, Tucuman, en una
confrontacion entre los huelguistas y las tropas que custodiaban la llegada del tren.
Finalmente, el 15 de Octubre en una demostracion en los Talleres de la empresa Gran Sud,
perderia su vida un tipografo de 19 afios y otro joven como fruto de la accion de los
escuadrones de Marina que custodiaban la propiedad de la empresa.” La mayoria de estos
funerales, organizados por asociaciones anarquistas, los gremios ferroviarios y los
socialistas, contaron con una nutrida asistencia de familias obreras, quienes acompafiaban
en procesion los féretros hasta el cementerio y dedicaban elogiosos responsos a las
victimas. Estos rituales publicos, que reforzaban los lazos de solidaridad de clase, deben
haber servido como un recordatorio del fracaso del gobierno nacional para garantizar las
libertades y derechos de los trabajadores. Deben haber servido, también, como un vivido
recordatorio de los limites de la imagen de una comunidad ferroviaria multinacional y

armonica como la proyectada por las compaiiias.
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Para concluir, al analizar la gran huelga ferroviaria desde una perspectiva global
creemos que es posible echar luz sobre los lenguajes y las practicas que permitieron a los
trabajadores construir su identidad social. El consenso, los conflictos diarios y el ciclo de
movilizacion en las empresas ferroviarias pueden ser mejor comprendidos al vincular mas
sistemdticamente las transformaciones a nivel local con los cambios econdmicos y politicos
a nivel global. Sin duda, estas torres de Babel en las pampas no pudieron quedar exentas de
las transformaciones de los estados nacionales y el nacionalismo a ambos lados del

Atlantico.
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