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Introduccién?

El primer gobierno peronista generd diversas politicas orientadas a redefinir el
orden en el que se encontraba la Argentina. En este marco, el régimen desarrollé una
politica econdmica basada en cuatro pilares: mercado interno, nacionalismo econémico,
industrializacion y redistribucion de ingresos. Todos ellos se apoyaban en un importante
rol del Estado en la economia. En general, no fueron politicas ajenas a las imperantes en
el resto del mundo (exceptuando tal vez los paises del bloque soviético). Enmarcadas en
la tendencia que propugnaba el Estado de bienestar, puede decirse que las politicas
impulsadas por el peronismo no fueran ajenas al contexto mundial, aunque sin duda
manifestaron sus particularidades que iban bastante més alla de la forma de
implementacion. En este contexto, sobresalid la estatizacion de los ferrocarriles.

Por otro lado, algunos autores, como Gerchunoff y Llach (1998) o Brunetto
(2008), consideran que no puede hablarse en realidad de una economia peronista,
citando en palabras del propio Perdn su preferencia por el eclecticismo: Nosotros no
somos ni intervencionistas ni antiintervencionistas, somos realistas. [...] Las
circunstancias imponen la solucién. No hay sistemas ni métodos, ni reglas de economia
en los tiempos actuales. Hay soluciones concretas frente a un problema también

concreto.?

! Esta ponencia se inscribe en el Proyecto de Investigacion Plurianual-CONICET “Desmantelamiento
ferroviario y privatizacién siderlrgica: consecuencias socioeconémicas, representaciones sociales e
identidades politicas. Los casos del Ferrocarril General Belgrano y de Altos Hornos Zapla en la década
de 1990 en Jujuy (Argentina)”.

2 Juan Domingo Perén, citado en Antonio Cafiero, De la economia social justicialista al régimen liberal
capitalista, en Rougier M. y Fiszbein, M., La frustracion de un proyecto econémico. El gobierno
peronista de 1973 a 1976, Manantial, 2006, pag.51.



En cualquier caso, la logica econdémica del primer peronismo no puede
entenderse si se la desvincula de su logica politica, una y otra orientadas a la
constitucién de lo que se llam6 la Nueva Argentina. En tal proceso, la dimension
comunicacional jugd un rol central. Las politicas desandadas en tal esfera por el
peronismo dieron paso a un fuerte y enfatico programa de difusion propagandistica de
las obras del gobierno, que abarcé el conjunto de los medios de comunicacion. El
peronismo puso en operacion toda una “maquinaria” orientada a la produccion y
distribucion de discursos e imagenes vinculadas favorablemente al régimen, orientados
a reconstituir el orden simbolico: la consagracion del gobierno, sus lideres y sus obras,
en un marco de cancelacion de la multiplicidad de voces, constituyeron operaciones que
dieron cuenta de este objetivo. El rol que jugaron la propaganda y la difusion
conformaron ademas una relaciébn muy particular entre Peron y Evita (los lideres
politicos) y sus seguidores.

En el presente trabajo resefiamos el escenario constituido por la economia
peronista durante los 40, considerando fundamentalmente el proceso de
nacionalizaciones, con especial énfasis en el caso de los ferrocarriles. Por otro lado,
sugeriremos un analisis de una serie de imagenes Yy discursos, preconizando
fundamentalmente las piezas graficas y discursos periodisticos publicados en la
provincia de Jujuy, ligados a la estatizacion del servicio ferroviario. Nuestro trabajo
pretende articular, en una etapa exploratoria, la produccién de imégenes con el proceso
de constitucion de lo que el peronismo sugeria como la “Nueva Argentina”,
considerando la politica peronista en un nivel nacional y también focalizando en el

contexto especifico de la provincia de Jujuy y en la temética ferroviaria.

Redistribucion de ingresos

La redistribucion de ingresos a favor de los asalariados fue un punto clave de la
politica econdmica del peronismo. En su rol previo a ser elegido presidente por via del
sufragio, Perdn habia desempefiado diversos cargos en el gobierno de facto que habia
derrocado a Castillo, entre ellos habia estado al frente del Departamento Nacional de
Trabajo y de la Secretaria de Trabajo y Prevision. En esas funciones inicio una politica
de concesiones hacia los trabajadores, que mas tarde le valdria la lealtad de los
gremialistas y su llegada al poder. Los primeros favorecidos fueron los trabajadores

ferroviarios, quienes consiguieron aumentos de salarios y otros beneficios. Fue un



gremialista del sector, Domenech, quien ya para 1943 habia designado a Peron como “el
primer trabajador argentino” (Gerchunoff y Llach, 1998, p. 167).

El rol central de la politica laboral y de ingresos del peronismo ampliamente
favorable a los trabajadores se vincula con la concepcion que tenia Perdn en relacion a
los procesos econdmicos y sociales. Consideraba que el capitalismo de libre mercado
llevaba a una distribucion desigual de los ingresos, creciente, lo que impactaba en la
demanda, retrasando el crecimiento y dando lugar a pérdidas de empleo (Rapopport,
2010). Esto dltimo podia ademas generar tensiones sociales, situacion poco
recomendable en un mundo en el cual el comunismo era una alternativa plenamente
vigente y en expansion (Ibidem)3. Es decir que la politica de ingresos no era un simple
medio de atraer politicamente a la clase obrera, sino que también obedecia a una
concepcion que podriamos denominar cercana al fordismo. En los “treinta gloriosos”
afios transcurridos entre el final de la Segunda Guerra Mundial y la crisis del petroleo a
mediados de la década de 1970 se produjo una suerte de “matrimonio” entre los
intereses empresariales y un Estado Benefactor, considerando que una clase obrera bien
pagada constituia una potencial demanda para los bienes que esos mismos obreros
contribuian a producir. Estas ideas, que pueden atribuirse a Ford, entre otros, cambiaban
la concepcidn de que los salarios debian ser bajos para reducir costos.

La redistribucién de ingresos se efectud por diversas vias: la introduccion de los
convenios colectivos de trabajo, la fijacion de salarios minimos, la implementacion del
sueldo anual complementario y las vacaciones pagas. A estas mejoras del salario se
agregaban otras medidas indirectas, pero que también mejoraban los ingresos de los
trabajadores: la generalizacidn del régimen de jubilaciones (hasta entonces limitado a un
pequefio sector) y politicas de educacién, salud, vivienda, turismo y recreacion.
(Rapoport, 2010)

También contribuyeron a mejorar los salarios reales las politicas que se
proponian alterar los precios relativos, en especial entre bienes industrializados y
alimentos. En particular, fue central el rol que tuvo el IAPI (Instituto Argentino para la
Promocion del Intercambio), organismo que desde 1946 monopolizé la
comercializacién de cereales y oleaginosas, comprando las cosechas a los agricultores y

vendiendo luego la produccion, tanto interna como externamente. Este mecanismo

3 En este punto también debe tenerse en cuenta la tendencia del peronismo a organizar, buscando suprimir
el “caos”.



permitia resolver varias cuestiones a la vez: mantenia deprimidos internamente los
precios de los alimentos (contribuyendo asi al alza del salario real sin necesidad de
aumento de los salarios nominales, aunque de hecho éstos también se incrementaron),
generaba ingresos para el sector publico (los que podian ser destinados a un gasto
publico creciente en consonancia con el nuevo rol del Estado) y al mejorar el salario
real sin necesidad de aumentos del salario nominal beneficiaba al protegido sector
industrial. Se concretaba asi una redistribucion de ingresos, los cuales se extraian del
sector rural y se transferian al sector urbano (manufacturero y de servicios) y al Estado.

Resulta claro que el mantenimiento de este circulo aparentemente virtuoso (del
cual resultaba excluido el campo) se basaba en una etapa de precios agricolas altamente
favorables, y dependia para su prolongacién de que estas circunstancias especiales no
cambiaran. Sin embargo, en aquel momento “la sensacion predominante era que el
peronismo por fin habia logrado conciliar la expansion econémica con la justicia social,
algo que tenia pocos precedentes en el mundo y ninguno en la Argentina” (Gerchunoff y
Llach, 1998, p. 190).

En este contexto, los salarios reales aumentaron de manera notoria. Algunas
estimaciones sefialan un incremento de alrededor del 75% entre 1945 y 1949, cuando
habrian alcanzado un maximo (Rapoport, 2010)*. En conjunto, las politicas
mencionadas (a las que se sumaron otras que se sefialan mas adelante) llevaron a una
notoria mejora en la equidad de la distribucion de los ingresos. Segun datos sefialados
por Rapoport (2010) los asalariados percibieron en 1949 entre 9 y 13 puntos mas del
PBI que en 1945. Segun Gerchunoff y Llach (1998, p. 182) “el componente salarial del
ingreso nacional superd, por primera vez en la historia, a la retribucion obtenida en
concepto de ganancias, intereses y renta de la tierra”, lo que se observa en el hecho de
que hacia 1943 los trabajadores recibian el 44% del ingreso nacional y en 1948
alcanzaban el 53% del mismo®.

De todas maneras esta politica de permanente redistribucion tuvo sus costos.
Hacia fines de la década de 1940 preocupaban los niveles de inflacion y crecian los
signos de debilidad en el sector externo. Entre los cambios realizados para hacer frente a

estas turbulencias estuvo el replanteo de la politica hacia el agro, lo que parecia sugerir

4 Torre y Pastoriza (2002) hablan de un incremento de los salarios reales de 62% entre esos afios.
5 Lindenboim (2007) proporciona datos en el mismo sentido: la participacién del salario en el ingreso
bruto de los factores creci6 de 42% en 1940 a 54% una década mas tarde.



que se reconocian los limites de la pregonada transformacion de la economia
(Gerchunoff y Llach, 1998).

Industrializacién

Otro aspecto central de las politicas econdémicas desarrolladas durante el primer
gobierno peronista fue la importancia dada a la industria. La misma ocupaba un lugar
central en la concepcion economica del peronismo, ya que era vista como la base sobre
la cual se podria avanzar en otras dimensiones igualmente relevantes: la redistribucion
del ingreso, el pleno empleo y la independencia del abastecimiento interno para el
consumo nacional.

La idea de que la Argentina debia convertirse un pais industrial mediante el
fomento de politicas estatales no era, sin embargo, exclusiva u original de aquel primer
peronismo. La Unidn Industrial Argentina (UIA) hablaba desde la década de 1930 de las
ventajas de la sustitucion de importaciones. En la década de 1940, antes de la
conformacién incluso del peronismo, comenzaron a aplicarse algunas medidas
tendientes a lograr la industrializacion del pais. La Segunda Guerra Mundial, como ya
lo habia hecho la Primera, daba una oportunidad histérica para el desarrollo industrial
que ahora si debia ser aprovechada. No fue ajeno a este nuevo énfasis el rol central que
las Fuerzas Armadas jugaron en este periodo. Otra medida que de alguna forma
prefiguro el rol del 1API fue un impuesto al excedente de beneficios del campo, que
gravaba la diferencia entre los precios corrientes de exportacion y los precios promedio
del pasado.

Si bien este impulso industrialista conformaba parte del clima de época previo al
peronismo, lo que quedaba sujeto a debate era qué industrias debian ser objeto de apoyo
por parte del Estado. Se distinguia entre las industrias denominadas naturales, que eran
aquéllas para los cuales el pais tenia ventajas debido a la disponibilidad local de las
materias primas por ellas utilizadas, y las consideradas artificiales. En la década de 1940
se paso de la idea de dar apoyo a las industrias “naturales” a una vision mas amplia, y
mas proxima a la de la UIA, fomentando la sustitucion de importaciones en general.
Perdn, que propicid y dirigié la formacion del denominado Consejo Nacional de
Posguerra (encargado de disefiar las politicas que habrian de seguirse luego de la

normalizacion de la situacién mundial) se inclind en un principio por la vision mas



restrictiva. Pero luego cambio su posicién, dando lugar a una politica de intensificacion
de la industrializacion.

El fomento de la industria nacional tenia varias dimensiones que deben ser
considerados. Por un lado, enfatizaba las posturas nacionalistas del peronismo. Por otro
lado, debido al crecimiento de la industria durante la guerra, el empleo en el sector
habia aumentado considerablemente. En caso de reducirse estas actividades surgidas al
calor de las circunstancias originadas en el conflicto bélico, el Consejo Nacional de
Posguerra calculaba que se perderian alrededor de 140 mil empleos. Los trabajadores
constituyeron, como es sabido, la base de sustentacion del peronismo. Este era un
motivo mas para evitar a toda costa la pérdida de estos empleos. (Gerchunoff y Llach,
1998)

En el Primer Plan Quinguenal se hacia hincapié en el desarrollo de las industrias
livianas. Estas presentaban ventajas en esa etapa del desarrollo. Por un lado, eran menos
intensivas en capital y ocupaban mayor cantidad de mano de obra. Por otro lado, no
requerian grandes aportes de tecnologia proveniente del exterior, en un momento de
relaciones conflictivas con los Estados Unidos, principal proveedor de esta clase de
tecnologias. Ademds, aun se requerian grandes inversiones en infraestructura,
transporte, comunicaciones y calificacion de la mano de obra, y la escasez de estos
factores era menos limitante para el desarrollo de la industria liviana en comparacion a
la pesada. Mé&s alld de las menciones al desarrollo de industrias basicas (como el
proyecto de la industria siderdrgica liderado por el General Savio) puede afirmarse que
“la caracteristica central del proceso de industrializacién durante el peronismo (en
especial hasta 1952) fue el desarrollo de la sustitucion de importaciones de bienes de
consumo no durables, conocida como “sustitucion de importaciones facil” (Rapoport,
2010, p. 364).

Nacionalizaciones y participacion del Estado en la economia

El primer gobierno peronista es reconocido como un ejemplo de politica de
nacionalizacion de diferentes empresas, especialmente de servicios publicos, siendo
emblematico el caso de los ferrocarriles. Sin embargo, no debe soslayarse que, mas alla
de las ideas nacionalistas reconocidas en Perdn, las circunstancias internacionales eran
no sélo propicias sino que también estimulaban el proceso de nacionalizacion vy

estatizacion de empresas privadas. Por un lado, recordemos nuevamente que en los afios



de la posguerra estaban en auge las ideas keynesianas de expansion del gasto publico.®
Por otro, las propias compafiias extranjeras estaban interesadas en desprenderse de sus
actividades en la Argentina, puesto que consideraban, en general, que su ciclo estaba
agotado, prueba de lo cual era la escasez, por no decir ausencia, de inversiones desde
hacia ya varios afios. En este sentido, el caso de los ferrocarriles resulta paradigmatico.
(Rapopport, 2010)

Una de las primeras nacionalizaciones fue la de la distribucion de gas. Entre
1945 y 1948 se nacionalizé el servicio de gas en la ciudad de Buenos Aires y también
en la provincia homonima, lo que incluyd rebaja de tarifas y la construccion de un
gasoducto desde Comodoro Rivadavia que permitio practicamente duplicar el nimero
de clientes hacia 1949 (Rapopport, 2010). A esto le sigui6 el paso a manos del Estado
de la compaiiia telefénica The United River Plate Telephone Company Ltd., de capitales
norteamericanos. También se estatizd el transporte urbano. Por diversos mecanismos, de
compra, expropiacion, participacion del Estado en empresas privadas ya existentes y
creacion también de nuevas empresas el sector publico intervino en amplios aspectos de
la economia nacional.

En lo que hace al transporte naval se amplio la Flota Mercante del Estado (que
habia sido creada en 1941), incorporando nuevos barcos y anexando a la Compafiia
Argentina de Navegacion Dodero S.A., dando lugar a dos nuevas empresas estatales: la
Flota Argentina de Navegacion de Ultramar y la Flota Argentina de Navegacion Fluvial
(Rapopport, 2010). En cuanto a la navegacion area, en base a la empresa Aeropostal
Argentina se crearon tres sociedades que finalmente se unificaron y dieron lugar en
1950 al surgimiento de Aerolineas Argentinas. También en esta etapa se construyo el
Aeropuerto Internacional de Ezeiza, junto con la zona de recreacion aledafia.

En el sector energético se expropiaron usinas térmicas de capitales
norteamericanos, se construyeron o terminaron de construir varios diques con sus
centrales hidroeléctricas y se instalaron usinas térmicas en varias partes del pais. En
total, se instalaron 37 plantas hidroeléctricas (Gerchunoff y Llach, 1998). Se desarrollé
la busqueda de combustibles y, ante el hallazgo de carbdon en Rio Turbio, se construyd

un ferrocarril hasta el puerto de Rio Gallegos para trasladar el mineral que se obtendria.

® Aunque, seglin Krugman (1999, p. 167) fue la Segunda Guerra Mundial la que “propicié el empujon que
Keynes habia estado urgiendo durante afios”.



Como resultado de la tardia declaracion de guerra por parte de la Argentina a
Alemania, se expropiaron las empresas de ese origen, las que constituyeron la base del
grupo DINIE (Direccion Nacional de Industrias del Estado).

El propio texto constitucional resultante de la reforma de 1949 registro esta
tendencia, al declarar al estado “duefio natural de los servicios publicos
(previéndose la compra o confiscacion de aquellos que aun estuvieran en
manos privadas) y de las fuentes de energia” (Gerchunoffy Llach, 1998, p. 177).

Contrariamente a la difundida idea del nacionalismo y estatismo adjudicados a
Peron, su politica no fue en este sentido tan profunda como se registra en el ideario
popular. Per6n se opuso a estatizar los frigorificos y una cementera de capitales
norteamericanos. Como ya se menciono, el estatismo peronista tenia, en algin sentido,
un caracter coyuntural. En el discurso de proclamacion de su candidatura, pronunciado
en 19467, sefiala que no es enemigo del capital privado, sino que considera que se lo
debe estimular “en cuanto constituye un elemento activo de la produccion y contribuye
al bienestar general. El capital resulta pernicioso cuando se erige o pretende erigirse en

instrumento de dominacién econémica”.

La nacionalizacion de los ferrocarriles®

El proceso que llevé a la nacionalizacion de los ferrocarriles debe ser visto en un
contexto mas amplio, que arranca, en la mirada de Lewis (2007), en los afios previos a
la Primera Guerra Mundial. Gran Bretafia atraveso un periodo de fuerte iliquidez, y esto
resultd critico para sus empresas en el exterior. La situacion, agravada por la crisis de
1929, llevo a que hacia 1933, en los circulos ferroviarios tanto en Argentina como en
Gran Bretafia, la nacionalizacién fuera vista como un paso que en algiin momento habia
de producirse, restando determinar cuando y como tendria lugar (Ibidem).

Diversos son los motivos involucrados: los ferrocarriles britanicos quedaron
asociados a la imagen —negativa por cierto- del Pacto Roca-Runciman, y asi como a
fines del siglo XIX estas compafiias eran vistas como la avanzada de una tecnologia que
ayudaria a transformar a la Argentina (apoyada por los estancieros), para comienzos de
la década de 1930 ambos grupos, empresas ferroviarias britanicas y terratenientes, eran

sefialados como derrochadores y abusadores de su poder. Los consumidores

" Recuperado el 25 de julio de 2012 de http://www.elhistoriador.com.ar/documentos/ascenso_y_auge
del_peronismo/ discurso_peron_acto_de_proclamacion_de_su_candidatura.php
8 Esta seccion se basa en Golovanevsky (2012).



comenzaban a protestar por el precio y la calidad del servicio, quejas que los gobiernos
democraticos pudieron ignorar, pero que las administraciones de la década infame no
podian desoir. Los beneficios sociales logrados por los obreros ferroviarios® implicaron
aumentos de costos. El desarrollo del transporte automotor proveia una respuesta mas
dindmica a los requerimientos de transporte en una economia cambiante. Ademas, el
transporte automotor estaba en manos de capitales nacionales, a diferencia de los
ferrocarriles, argumento utilizado en tiempos de nacionalismo econémicos. Hacia 1933
estaba claro que los problemas no tendrian otra solucion, mas que la nacionalizacion de
los ferrocarriles. Pese a ello, la politica econdémica de la década infame al respecto de
esta cuestion continuaria hasta bien entrada la década de 1940. (Lewis, 2007)

Con el impulso a la industrializacién y el intento de desplazar al modelo
agroexportador como base de la economia argentina, el rol de los ferrocarriles, que eran
fundamentalmente el medio de transporte de las exportaciones agropecuarias hacia el
puerto, resulté cuestionado. El ultimo, breve, periodo de prosperidad de los ferrocarriles
correspondié a la década de 1920, en consonancia con la recuperacion de las
exportaciones luego de la caida en épocas de la Primera Guerra Mundial. A fines de la
década de 1920 los problemas retornaron: grandes cosechas implicaron caida de precios,
reclamo de reduccion de tarifas, todo acompafiado de costos crecientes, en el marco de
los inicios de la Gran Depresion. Esto fue el principio del fin para los ferrocarriles de
capitales britanicos en la Argentina.

La expansion de las actividades econdmicas en la region pampeana quedd
comprometida por la crisis de 1930. Esto se reflejo en una caida en la demanda hacia el
transporte ferroviario, que se tradujo en menor rentabilidad, agravada por la sostenida
remision de ganancias desde la Argentina hacia Gran Bretafia. En la busqueda de
beneficios a corto plazo se redujeron las inversiones, dando lugar al deterioro de
equipos e instalaciones, situacion que se agudizo durante el periodo en el que Gran
Bretafia se vio envuelta en la Segunda Guerra Mundial. (Bergesio y Golovanevsky,
2009)

En ese contexto, el gobierno argentino decidiéo fomentar la construccion de
caminos, como alternativa para el transporte de las cargas. Fue asi que en 1932 se cred

por ley la Direccion Nacional de Vialidad. Este organismo construyé numerosos

° Al respecto, puede verse Bergesio y Golovanevsky (2010).



\' red

caminos, pero en paralelo a las lineas ferroviarias existentes, por lo cual en lugar de
complementarse el transporte ferroviario y el automotor, resultaron competitivos. El
ferrocarril termind siendo perjudicado, sobre todo en los tramos cortos, especialmente
en el transporte de carga, reduciendo aun mas su rentabilidad. (Bergesio y
Golovanevsky, 2009)

Por ese entonces, Gran Bretafia, priorizando la produccion bélica, redujo sus
exportaciones, acumulando deudas con varios paises, entre ellos la Argentina. Dada su
comprometida situacion, estos créditos no estaban disponibles de manera inmediata, por
lo que se conocieron como “libras bloqueadas”. En esta situacién Argentina tenia un
crédito acumulado de aproximadamente 112 millones de libras hacia el afio 1946 (el
mas alto de América Latina). Gran Bretafia no estaba dispuesta a desbloquear las libras,
buscando formas alternativas de resolver esta cuestion. En ese momento asume la
presidencia Juan Domingo Peron, encontrandose en la nacionalizacién de los
ferrocarriles una salida a la recuperacion de los créditos (que a corto plazo parecian
imposibles de cobrar de otra manera), las relaciones con el Reino Unido y la situacion
alicaida de los ferrocarriles (Rapoport et al., 2003).1°

Luego de largas y complejas negociaciones, con el pacto de Andes del 12 de
febrero de 1948 se formalizé finalmente la compra de los ferrocarriles britanicos, cuya
posesion formal tuvo lugar el 1° de mayo de 1948, en un acto publico multitudinario.
El precio de la operacion fue motivo de controversias y criticas, puesto que los criticos
“sefialaban que se habia comprado ‘hierro viejo’ a valores injustificados” (Rapoport, op.
cit., p. 391). En el mismo sentido, Schvarzer (1999, p. 10) encuentra que con equipos
obsoletos, vias que requerian reparacion -buena parte de ellas “estaban tal cual habian
sido tendidas” a fines del siglo X1X- y caidas en la rentabilidad, las empresas britanicas

10 Basualdo (2005, p. 123) sefiala que “Sin abordar un analisis pormenorizado de la cuestion, parece poco
discutible que la nacionalizacion de los ferrocarriles estuvo encaminada a solucionar el diferendo
econdmico entre la Argentina e Inglaterra en funcién del afianzamiento de la sustitucion de importaciones
como el nuevo patron de acumulacién de capital”.

1 Los ferrocarriles en manos de capitales franceses (Compariia General de Ferrocarriles de la Provincia
de Buenos Aires, Compafiia Francesa de Ferrocarriles de Santa Fe y Compafiia de Ferrocarriles de
Rosario a Puerto Belgrano) por su parte fueron nacionalizados el 18 de diciembre de 1946. El valor
simbélico de esta nacionalizacion lejos estuvo de alcanzar la trascendencia de la compra por parte del
Estado de los ferrocarriles en manos britanicas. Esto puede explicarse, en parte, por la menor importancia
en términos de los kilémetros de tendido de los ferrocarriles franceses. Pero también puede pensarse que
la oposicién a los intereses britanicos jugaba —y aln juega- un rol de mayor trascendencia en el
sentimiento colectivo de los argentinos.



prefirieron vender los ferrocarriles antes que tener que afrontar los costos de las
necesarias reparaciones. (Bergesio y Golovanevsky, 2009)

Sin embargo, la nacionalizacion tenia sus razones, defendidas por el gobierno.
En primer lugar, el sistema tarifario vigente antes de la misma estaba disefiado de tal
manera que beneficiaba a algunos productos y regiones y perjudicaba a otros,
favoreciendo especialmente el transporte hacia el puerto de Buenos Aires y afectando
negativamente el traslado entre puntos del interior del pais. Se basaba en el tipo de
producto: “Por ejemplo, cada 1.000 kilometros, 25 toneladas de ganado vacuno
abonaban m$n 366,19; pero por el mismo recorrido y el mismo peso, el trigo debia
pagar m$n 1.268; el azlcar, m$n 2.009; los tejidos, m$n 4.304, y los articulos de
almacén, m$n 33.209” (Rapoport et. al., 2003, p. 391). En segundo lugar, se
argumentaba a favor del precio pagado que con el proceso de nacionalizacion se habian
incorporado tierras, ademas de “empresas de transporte, eléctricas y de aguas corrientes,
compafiias de tierras e inmobiliarias, hoteles, frigorificos, tiendas de distinto tipo,
edificios y terrenos en todo el pais que pertenecian a las compafiias ferroviarias”
(Ibidem). Finalmente, se sefialaba que se debia agregar el valor de rieles, lineas
telegraficas, durmientes, postes de alambrado y galpones, aunque se reconocia la
obsolescencia de las maquinarias, como observara Schvarzer (1999), puesto que “segln
la estadistica brindaba por los mismos ferrocarriles: de las 3.965 locomotoras ain en
uso mas de la mitad eran obsoletas y habian sido puestas en funcionamiento antes de
1910” (Rapoport, op. cit., p. 392).

Por otro lado, si bien hubo controversias acerca del monto involucrado en la
nacionalizacion de los ferrocarriles, no fue asi con respecto a la estatizacion en si,
puesto que la mayoria de los sectores sociales la apoyaban (a excepcién de la oligarquia
agropecuaria béasicamente). Ademads, contemporaneamente a esta medida, hechos
similares ocurrian en Inglaterra y Francia, por parte de los gobiernos laboristas y de De
Gaulle, respectivamente. En cualquier caso, vale la pena sefialar que de los 983 millones
de ddlares que Perdn invirtio en nacionalizaciones durante los dos primeros afios de su
gobierno, dos terceras partes se destinaron a la compra de los ferrocarriles britanicos y,
en menor medida, franceses. (Basualdo, 2005)

En esta etapa de ferrocarriles nacionalizados se incrementé la dotacion del
personal y se redujeron las tarifas en terminos reales. Mientras que lo primero obedeci6

tanto a la necesidad de mantener una red que se encontraba envejecida como a las



demandas politicas y sindicales, lo segundo resulté mas un atraso tarifario por omision,
al no ajustarse las tarifas en un marco de precios crecientes. En relacion al personal, no
debe perderse de vista que en el primer peronismo se enfatizaba el pleno empleo, y los
trabajadores ferroviarios gozaban ademas de protecciones especiales'?, en un Estado
benefactor que comenzaba a forjarse en la Argentina. El atraso tarifario no era tampoco
un tema menor. Una vez establecido no se pudo revertir, y llegd a significar que las
tarifas ferroviarias cayeran a la mitad, “en términos reales, entre 1945 y 1951, respecto a
los promedios del quinquenio anterior”*3, oscilando a partir de alli en esos valores
durante los 25 afios siguientes. La confluencia de una mayor masa salarial y una
reduccién en los ingresos reales dieron lugar al déficit de Ferrocarriles Argentinos, que
perdurd hasta su privatizacion y desmantelamiento en la década de 1990.'

Con respecto a los efectos de la nacionalizacién en Jujuy, no implicé un cambio
de propiedad, puesto que los ferrocarriles en esta regidn fueron desde su construccién
del Estado. Lo que si puede observarse en este periodo es la importancia del sindicato
ferroviario en la estructuracion del peronismo en la provincia.’® La Union Ferroviaria,
en Jujuy como en el resto del pais, jugo un rol clave en la articulacion de las nuevas
organizaciones obreras que se iban sumando al proceso de sindicalizacion propulsado
por el peronismo. En ese contexto, fueron los dirigentes de la Union Ferroviaria los que
impulsaron la formacion del partido laborista a nivel local. Y fueron obreros y
empleados ferroviarios los que constituyeron la “Agrupacion Peronista 17 de Octubre”,
cuya primera actividad fue tomar parte en los festejos del primer aniversario de la fecha
mencionada. El gremio ferroviario también particip6 en el armado de listas de
candidatos para las elecciones que se realizarian en febrero de 1946, ocupando muchos
lugares de relevancia en la misma.

Por otro lado, los ferroviarios tenian condiciones de trabajo particularmente
favorables. Si bien los Ferrocarriles del Estado pagaban menores sueldos que los hasta
entonces privados, los jornales parecen haber sido mas elevados que los de trabajadores
pertenecientes a otros gremios o sectores. Por caso, Kindgard (2010a) estima un salario

obrero promedio de $ mn 104 en San Salvador de Jujuy en el afio 1934, y segun

12 Al respecto, véase Bergesio y Golovanevsky (2010).

13 NUNEZ MINANA, Horacio y PORTO, Alberto (1982) "Inflacion y tarifas puablicas: Argentina, 1945-
1980". En: Desarrollo Econdmico, N° 84. Buenos Aires: IDES; citado por: Schvarzer (1999: 11).

14 Alin entonces, el déficit es reemplazado por subsidios a los concesionarios.

15 Al respecto, véase Kindgard (2010a y 2010b), de quien se toman las referencias al rol de los
ferroviarios en los albores del peronismo jujefio.



Giordano (1982) hacia 1930 los sueldos del personal ferroviario superaban
holgadamente esa cifra en la mayoria de las categorias (la cual después fue sujeta a
aumentos, por lo que era de esperarse que fuera aun mayor para 1934, afio del célculo
realizado por Kindgard).

Histéricamente se ha criticado el trazado de la red ferroviaria, sefialando que su
disefio en abanico tenia objetivos centralistas y como finalidad canalizar la produccién
hacia los puertos. En consecuencia, la forma de la red ferroviaria habria coadyuvado a la
deformacion del territorio, fomentando la macrocefalia con eje en Buenos Aires. En
realidad, sostiene Roccatagliata (1998), el problema central fue la falta de un plan
disefiado en funcion de las necesidades del pais, lo que llevo a trazar vias cercanas entre
si y utilizar diferentes trochas. No hubo una pretension centralista, al menos no en los
inicios, y el gigantismo portefio se profundizo a partir de 1947, con la industrializacion,
no debido al ferrocarril. Roccatagliata (ob.cit., p. 245) discute asi la nocion de pais
embudo o pais abanico, y apunta que “la red ferroviaria es el resultado de una realidad
y, ain mé&s, muchas lineas pioneras son el resultado de un voluntarismo politico para
vencer en parte esa geografia no siempre benigna”, considerando que las lineas fueron
trazadas sobre caminos ya existentes. En cualquier caso, la nacionalizacion permitié
reunir en una unica empresa lineas antes administradas de manera independiente, y
podria haber sido una oportunidad para reorganizarlas, e integrarlas en un sistema
intermodal que tomara las ventajas comparativas de cada medio de transporte y las

potenciara.

Breves notas sobre la produccidn de discursos e imagenes

Las nacionalizaciones fueron acompafiadas de una profusa campafia de difusion.
Las condiciones de produccion y circulacion de los discursos estaban supeditadas a la
dindmica propia de las prerrogativas del régimen. En lo que concierne a la elaboracién
de las iméagenes, sostiene Gené (2008), “en el peronismo, como en el caso de otros
regimenes en que el Estado fue el emisor del discurso hegemonico, la elaboracion de
estrategias visuales de autorrepresentacion se sustentd en decisiones politicas e
institucionales”. (p. 13). La ldgica productiva en la que Gené enmarca la composicion
de la iconicidad peronista era compartida ademas por los diversos registros discursivos.

Las concesiones que administraba el Estado peronista requerian operar sobre los

medios de comunicacion y suponian una orientacion hacia la constitucion de “consenso



politico y movilizacion masiva” (Plotkin, 2007, p. 15). Siguiendo estos postulados,
Plotkin sostiene que “el peronismo intentd ocupar con su sistema simbolico la totalidad
del espacio simbolico publico, tornando imposible la existencia de sistemas alternativos,
y generando lo que Peron llamaba “unidad espiritual’” (Plotkin, 2007, p. 15).

Desde otra perspectiva, Carro (2008) sugiere que las condiciones que el
peronismo le impuso a la esfera pablica estan vinculadas antes con la especificidad de
una cultura politica novedosa que con la instauracion de mecanismos restringidos
estrictamente a la manipulacion de las audiencias y lectores. Destaca Carro que en los
medios se procedid a la mostracion de la llamada Nueva Argentina. Carro (2008) sefiala
ademas, como caracteristica distintiva del peronismo, que la esfera publica Gltima se
constituyd como espacio de identificacion entre el gobierno y el pueblo. La ampliacion
de la ciudadania se expreso en la centralidad que ganaron los trabajadores en la esfera
publica. El otro actor preponderante en el espacio publico fue el Estado. De acuerdo a
Carro (2008), éste “aparece caracterizado como un actor racional y eficiente. Planifica,
realiza y cumple, sin contratiempos”.

Con respecto a las imagenes, Lobato y Tornay (2005) parten de suponer la
politica en cuanto espectaculo. Al respecto sefialan: “La conmemoracion que se realizd
cada afio entre 1946 y 1955, su organizacion, la escenografia y sus simbolos forman
parte de una cultura politica que enfatizaba los elementos visuales, el espectaculo, la
monumentalidad” (p. 222).1% Las autoras sefialan también que la utilizacion de las
imagenes constituyd parcialmente “la forma en que el peronismo construyo su identidad
politica” (Lobato y Tornay, 2005, p. 237): “las imagenes informan de la estructura
teatral y espectacular de la politica del peronismo asi como de un cierto orden y
orientacion cuya repeticion construye una narrativa que se conforma como instancia de
legitimacion social y politica” (Lobato y Tornay, 2005, p. 237).

Soria (2010) sefala que, al despuntar la década de 1950, el peronismo se habia
constituido definitivamente como “una nueva propuesta politica y estética, que se
comunica a través de un aparato propagandistico” (p. 31). Asevera la autora que el
objetivo del peronismo conllevaba la conformacion de la Argentina peronista en
detrimento de la vieja Argentina; desde la perspectiva estética, esto suponia “establecer

visualmente una puntuacion que marque el antes y el después del proyecto liberal y

16 El objetivo de las autoras radica en indagar el campo de las iméagenes en el marco de los rituales
peronistas.



radical” (Soria, 2010, p. 31). El peronismo “intenta articular una nueva nocién de
cultura y nacion en la que se privilegia el aspecto visual y propagandistico” (Soria,
2010, p. 35).

El problema ferroviario en la esfera publica antes de la estatizacion

La nacionalizacion de los ferrocarriles constituyd un acontecimiento de
considerable conmocién. El pasaje de los mismos a manos del fisco generd la
manifestacion favorable por parte de las autoridades estatales y asimismo de los
organismos sindicales y politicos que representaban a los mismos. Ademas, los
discursos e imagenes producidos por el aparato comunicacional del peronismo gozaron
de la complicidad de la prensa local.

No obstante, los trenes y los elementos ligados a éste no habian sido ajenos a la
agenda de los medios graficos de la provincia. Las asociaciones sindicales, como la
Unién Ferroviaria, y agrupaciones de caracter antes politico que gremial, como la
Agrupacion 17 de Octubre (que aglutinaba a asalariados ferroviarios con fines
manifiestamente politicos) tenian lugar continuamente en las paginas de los tabloides
locales aun antes de la voragine publicitaria en torno a las estatizaciones.

Sin embargo, uno de los temas que los diarios destacaron incansablemente
radicaba en las deficiencias del servicio ferroviario. La interpelacion de la prensa en
contra de tales defectos era de larga data; precedentemente al advenimiento de la
revolucion de junio de 1943, los diarios (por ejemplo, El Dia —de manifiesta tendencia
conservadora—) exponia en sus paginas numerosos problemas, entre éstos (expresados
sucintamente mediante el titular “Anomalias en los ferrocarriles™’), la cuestion de los
cortes en las vias a raiz de las Iluvias,'® el fallo de cumplimiento con los horarios, el
estado de las estaciones, la falta de confort en los coches y la escasez de provisiones en

el vagon comedor.

1" Hemeroteca de la Biblioteca Popular de Jujuy. (En adelante: HBPJ.) El Dia. 1 de enero de 1943.

18 La mira estaba puesta en lo que los medios aseveraban era la principal falencia del ferrocarril: la
interrupcion del servicio en el ramal C. El tramo que unificaba San Salvador de Jujuy y La Quiaca
(inaugurado a principios del siglo XX) sufria continuas paralizaciones, fundamentalmente en el periodo
estival. La prensa interpelé incansablemente a las autoridades demandando la resolucién de un problema
de vieja data. Cabe aclarar que los regimenes de rio de montafia suponen crecidas en la época veraniega;
alimentados por deshielos y lluvias, los torrentes aumentan considerablemente e impiden la circulacién
regular a lo largo de la Quebrada de Humahuaca. Tales contrariedades se manifiestan todavia en la
actualidad en las rutas y perjudican el transporte carretero.



El mismo periddico, ademas de acusar numerosos accidentes en las vias (que
involucraban pasajeros, operarios y vehiculos automotores) apuntaba fundamentalmente
contra la irregularidad de los servicios y las consecuencias econémicas que ésta suponia
para los empresarios de la zona: “Los wagones para el despacho (...) de los productos
agricolas no son proveidos oportunamente y con ello ocasionan serios perjuicios a los
productores”.® Los ingenios azucareros, pequefios horticultores y madereros radicados
en los valles orientales de la provincia serian algunos de los actores damnificados.

La lista de insuficiencias que los medios endilgaban a los trenes era sumamente
extensa. A principios de 1943, asumiria un nuevo directivo y la prensa se apresuro en
advertir al gobierno los elementos a considerar: tarifas costosas, estaciones sin
capacidad de almacenamiento para la produccion a despachar, vias en pésimo estado,
falta de vagones y coches dormitorios.

Ademas de los periodistas, numerosos usuarios (fundamentalmente productores)
también reclamaban una politica més atinada en lo que concernia a las tarifas:

La aplicaciéon de la tarifa de montafia ha servido Unicamente para ingresos leoninos
perjudicando a los agricultores y ganaderos de estas zonas, puesto que su encarecimiento
los descoloca para poder competir con los puntos del pais donde el consumo es mayor
que la produccion. Lo mismo sucede con los minerales.?

La embestida de la prensa estaba dirigida fundamentalmente a los
administradores de los ferrocarriles del Estado. Los periodistas advertian, ante el
inminente advenimiento de un nuevo regente, que las contrariedades de la prestacion
debian ser solucionadas. La prensa se posicionaba asi como un actor que interpelaba al
Estado y le demandaba remediar tales problemas.?

La irrupcion del gobierno militar, en junio de 1943, generaria también en Jujuy
ciertas predisposiciones favorables con respecto a los trabajadores (Kindgard, 2001).
Los obreros de los ferrocarriles ganarian en la esfera publica un posicionamiento sin
precedentes.?? No obstante la benevolencia con los ferroviarios, la prensa no abandond

su campafia en pos del mejoramiento del servicio de trenes. La agenda de los medios en

19 HBPJ. El Dia. 16 de enero de 1943.

20 HBPJ. El Dia. 29 de enero de 1943.

2L Investigaciones académicas posteriores (como la mencionada de Schvarzer, 1999, por ejemplo)
muestran la presencia de numerosas deficiencias en el servicio ferroviario, con lo cual los reclamos que
en su momento se canalizaban mediante la prensa grafica parecen haber tenido su asidero en la realidad.

22 Antes de la emergencia de la tutela castrense, en Jujuy los intereses de los ferroviarios fueron puestos
de manifiesto en el espacio pablico, aunque muy efimeramente, por la militancia del Partido Demdcrata.
HBPJ. El Dia. 30 de mayo de 1943.



lo que concernia a la prestacion no se modific. Durante el mismo afio, los tabloides
locales continuaron con su arremetida sefialando las mismas falencias: tarifas costosas,
servicios irregulares, falta de vagones y la imposibilidad de acopiar la produccion en las
estaciones.

Necesario se hace que el FC. Central Norte Argentino arbitre los medios necesarios para
mejor servir los intereses del comercio, de la industria, de la produccién en general que
contribuyen a mantener sus presupuestos (...) De no ser asi, las poblaciones nortefias
tropezaran con serios inconvenientes.?®

Luego del inicio del régimen marcial, los diarios fustigarian también con el
problema de las interrupciones ocasionadas por la lluvia. Sobre esta cuestion, los
lectores, de diarios como La Opinidn, también manifestarian su disconformidad: “El
aislamiento de las poblaciones quebradefias y punefias ha llevado a las mismas a
situaciones afligentes, hasta el punto de hacerse necesario recurrir al empleo de arreos
para poder llevar articulos alimenticios”.?* La prensa, durante el segundo semestre de
1944, daria lugar a un reclamo puntual: el aumento de las tarifas. La critica tenia el
mismo tenor que las anteriores: una preocupacion explicita por el encarecimiento de la
produccion. El desasosiego se incrementaba ante el agravamiento que para los
periodistas tenia el hecho de que los ferrocarriles eran de propiedad del Estado.?

No obstante, debe sefialarse que a diferencia del periodo precedente (cuando los
dardos de la prensa apuntaban a los 6rganos publicos), durante la gestion militar las
quejas de los periodicos no estaban dirigidas al Estado. Sus diatribas estaban orientadas
antes a un destinatario general (que podria denominarse prosaicamente como el
“publico”). La participacion de los medios como interlocutores y mediadores entre la
ciudadania y el gobierno era indiscutible, aunque habia perdido sin dudas la carga
acusatoria contra el Estado que la habia caracterizado antafio. Esto sefiala sin dudas la
transformacion del dispositivo comunicacional; el Estado ingresé como una instancia
mediadora en el proceso de constitucion de los discursos que favorecia la omision de su
responsabilidad de las falencias largamente mencionadas. El proceso que mencionamos
se imbrica con las politicas del gobierno con respecto a la prensa

Ya consolidado el gobierno peronista, los medios graficos continuaron

desenvolviendo el mismo papel que habia jugado desde junio de 1943. La participacién

23 HBPJ. La Opinidn. 9 de septiembre de 1943.
24 HBPJ. La Opinidn. 25 de marzo de 1944.
25 HBPJ. La Opinion. 12 de diciembre de 1944.



de los ferroviarios en el espacio publico aumentd considerablemente y se destacaba
junto a otros organismos sindicales, como los azucareros y los graficos, por tomar solo
un par de ejemplos. La CGT, en lo que concernia a la presencia de los trabajadores en
los medios, ocupo, sin dudas, un lugar sumamente predominante; no obstante, se
destacaba de sobremanera la mostracion de los obreros del riel. Las noticias sobre los
beneficios que ganaron los ferroviarios se sucedieron consecutivamente: la
reglamentacion del trabajo, la modificacion del escalafon y la ley de jubilaciones para
estos empleados cobraron también relevancia en el contexto de esos afios.

Por otro lado, prosiguid incansablemente el sefialamiento de las falencias del
servicio de trenes, fundamentalmente los accidentes y la suspension de las
prestaciones.?® Aun dada la connivencia de los diarios locales con el gobierno, no
restringieron su desidia en lo que concernia a los ferrocarriles: la preocupacion por el
estado de los servicios ferroviarios se manifestaba en que el tema ocupaba a veces el
titular principal en los diarios.

No obstante la continua critica a tales desatinos, la mirada de la prensa cobraria
otro matiz: “EIl Plan Quinquenal pondra remedio a esta crisis”.?” Tal postulado pone en
evidencia la transformacién del rol que los periddicos le habian adjudicado al Estado.
Ya no se trataba de instituciones pablicas de politicas erradas o ausente; el Estado —
peronista— asumia ahora un rol preponderante para la solucién definitiva de los
inconvenientes ferroviarios.

Aunque la prensa manifestaba ciertas reservas (la solucion de los problemas
ferroviarios estaria planteada a largo plazo y las interrupciones en los servicios a lo
largo de la Quebrada de Humahuaca y la Puna seguian siendo moneda corriente), los
acontecimientos impondrian cierto optimismo paulatinamente y redefinirian a muy
corto plazo tales discreciones. ElI cambio en las agendas periodisticas se dispondria en

funcién del advenimiento de la nacionalizacion de los ferrocarriles.

Estatizacion y después: anuncios y discursos
El nuevo acontecimiento favoreceria un cambio sin igual en la prensa con
respecto al inconveniente de los ferrocarriles. Como se anticipa anteriormente, las

dificultades parecian pronto a desvanecerse: “Se solucionara el problema del transporte

2% A principios de 1945, un accidente ferroviario en la Puna le costd la vida a decenas de pasajeros.
2 HBPJ. Cronica. 27 de enero de 1947.



ferroviario”.?® La conviccion que los tabloides manifestaban era garantizada por el
compromiso contraido por el gobierno peronista. No obstante, las numerosas noticias
sobre la estatizacion de las lineas férreas coexistieron durante varios meses (a lo largo
del proceso abierto con la proclamacion de su nacionalizacion hasta la apropiacion
efectiva) con las noticias sobre las deficiencias del servicio de trenes.

La compra de los ferrocarriles también fue alentada porque se desarrollaria a
futuro un proceso de sustitucion de empleados britanicos por argentinos:

Esta medida se ha adoptado a fin de gue, paulatinamente y tan pronto como sea posible
suplantar al personal técnico y especializado, de origen extranjero, se lleve a los puestos
de comando y a las funciones de mayor responsabilidad a profesionales argentinos, a
empleados criollos y a obreros surgidos de las filas ferroviarias, esencialmente nativos.?®

La perspectiva que abria la estatizacion no dejaba de lado de ninguna manera el
topico de la independencia econdmica. La prensa enfatizd que la apropiaciéon de los
trenes suponia el fin del “tutelaje fordneo”: “Ya no seremos una especie de colonia
britanica servida por un sistema de transporte financiado y explotado por accionistas
radicados en Londres”.®

La apropiacion de los ferrocarriles fue acompafiada por una larga serie de
ovaciones cuyo objeto era el régimen peronista. La connivencia de la prensa fue
expresada en numerosas notas y en la reproduccion de los comunicados del gobierno.
En éstos, se manifestaba la algarabia y asimismo se ponia en evidencia los fundamentos
por los cuales se respaldaba la politica nacional:

Esos servicios publicos (...) son vitales para la economia y la vida del pais (...) Se
afianza en forma definitiva el concepto y la realidad de la soberania. (...) Es deber del
gobierno y de todo el pueblo del la provincia celebrar ese hecho que tiene trascendencia
historica y reviste innegables caracteres de patri6tico acontecimiento.™

La toma de posesion (como puede inferirse de la cita anterior) fue acompafada
ademas por actos en los que las multitudes peronistas vivaron la nacionalizacién de los

ferrocarriles.

28 HBPJ. Jujuy. 12 de septiembre de 1947.
29 HBPJ. Cronica. 14 de febrero de 1947.
30 HBPJ. Cronica. 14 de febrero de 1947.
31 HBPJ. Cronica. 24 de febrero de 1948.



La nacionalizacién de los ferrocarriles aparecié también como un hecho
novedoso, que habria supuesto un antes y un después.®? El proceso de estatizacion del
servicio ferroviario supuso un peldafio méas en el proceso de redefinicion de la nacion,
que el peronismo estaba seguro de estar llevando adelante. La compra de los
ferrocarriles constituyd asi una instancia necesaria para la constitucion de la nacion que
pregonaba el régimen peronista, caracterizada por ser re-fundada sobre la independencia
econdmica, la justicia social y la soberania politica (tal como rezaba uno de los slogans
mas difundidos).

El antes y el después de la nacionalizacion de los ferrocarriles constituyd un
episodio mas que puede leerse en los términos propuestos por James (2006) de
dicotomia temporal. Y este hecho es factible de ser interpretado en la pieza gréfica que
acomparia este trabajo, particularmente en la frase *“Ya son argentinos [los
ferrocarriles]” —que sefiala por oposicion que antes no lo eran. El planteo de esta
dicotomia, como sefiala Gené (2008), fue recurrente en la propaganda peronista, pero
dista de ser un mero cliché, como observa la misma autora. Antes que un lugar comuin
en los discursos peronistas, la referencia al ayer y al hoy constituyé una poderosa
interpelacion por parte del régimen que ponia de manifiesto que el orden habia
cambiado. Que esa dicotomia impacté en los adherentes al peronismo dan cuenta las
deferencias que le brindaron sus militantes al respecto. Por ejemplo, un ex empleado de
la empresa de los ferrocarriles aseveraba en una entrevista que con el advenimiento del
peronismo en los servicios ferroviarios se comenzo a trabajar 8 horas.®

Sin embargo, lo que se destaca entre los representantes del peronismo de Jujuy
es la preconizacion de la nacionalizacion de los ferrocarriles cuando en esta provincia
los trenes ya pertenecian —y habian sido propiedad siempre— al Estado. De la misma
forma que los discursos de los diputados peronistas en la Legislatura, la pieza grafica

parecia ser inapelable: los ferrocarriles eran argentinos recién a partir de 1948.

Imagenes de la nacionalizacion
La politica de nacionalizaciones fue ampliamente difundida mediante diversos

medios, entre éstos, afiches publicados en la prensa. Encontramos llamativo el hecho de

32 Retomamos las consideraciones acerca de la categoria de “dicotomia temporal”, de Daniel James
(2006). El autor sostiene que la comprension de la experiencia peronista requiere contrastarla con el
periodo precedente.

33 Entrevista a un trabajador ferroviario de la provincia de Jujuy entre 1947 y 1982.



que en general en las piezas graficas sobre la nacionalizacion excepto pocos casos no
encontramos trabajadores. Fundamentalmente la nacionalizacion de las empresas
privadas fue representada mediante aquellos elementos vinculados a los servicios
especificos. En el caso de estatizacion de los teléfonos, puede verse en un afiche tres
operarios, pero predominan los aparatos telefonicos, cables y otras fuerzas productivas
como edificios, instalaciones electronicas y hasta un camion de la empresa. En el centro
de la imagen se dispuso un teléfono, circundadndolo los restantes elementos
mencionados. El aparato parecia ser el elemento central, subordinando a las otras
fuerzas productivas, incluida quien prestaba la fuerza de trabajo. En el caso de la
nacionalizacion de los servicios ferroviarios se seguiria la misma linea.

Publicado a pagina entera en numerosas ocasiones durante marzo de 1948 en el
diario Crénica de San Salvador de Jujuy, el anuncio sobre la nacionalizacion del
ferrocarril era contundente. La imagen de una locomotora a vapor ocupa casi la
totalidad del anuncio. La maquina se encuentra avanzando raudamente, a juzgar por el
intenso humo que despide su chimenea y la orientacion del mismo. El avance de la
locomotora habria sido comparable con la nueva Argentina peronista: imparable e
industrial, avanzando contra las limitaciones de la economia argentina. Esta
caracteristica es coincidente con los elementos destacados por Gené (2008) en la
representacion iconica de los trabajadores; abandonada posteriormente, durante los
primeros afios se mostraban a los trabajadores en marcha, con connotaciones que
suponian la asociacion entre tales dibujos y “avance”, “conquista” o “epopeya”.

Sobre la inmensa y negruzca humareda contrasta otro de los slogans del
régimen: “Per6n cumple”. En la parte inferior de la pieza grafica se inscribio el
siguiente texto: “Ya son del Pueblo que Elaboré la Riqueza el Pais y que Acaba de
Alcanzar su Independencia Economica, Base de la Soberania Nacional [.] EI 1° de
Marzo Todo el Pueblo Proclamé: ‘PERON CUMPLE’.” El texto cumple la funcion de
anclaje de la imagen. Aunque hubiera sido bastamente conocida por la poblacion la
nacionalizacion de los ferrocarriles, el texto sefiala especificamente quiénes se
apropiaron de los trenes. Los ferrocarriles no eran de todos los argentinos, ni siquiera de
todo el pueblo, sino de aquellos que elaboraban la riqueza del pais. En tal sentido, el
avance representado por la locomotora correspondia sélo a aquellos sectores vinculados
a la industrializacion y al peronismo. En Gltima instancia, el progreso de esta Argentina

estaba ligado a Perdn; el slogan “Peron cumple” permite conjeturar que éste era la



locomotora que tiraba tras de si al conjunto de las fuerzas aglomeradas en torno al
peronismo. Recordemos que Perdn fue reconocido por sus adherentes como el Gran
Conductor. Finalmente, a modo de conjetura, podriamos sugerir que la nacionalizacién
de los ferrocarriles fue una conquista masculina: la imagen de la maquina pone en
manifiesto la potencia y la rudeza necesarias para trabajar y lidiar con semejante
elemento. Al margen de los trabajos a realizarse en el area de las estaciones de trenes
(como el control de cargas y pasajeros), las labores ferroviarias implicaban entre otras
cosas duras practicas ligadas al mantenimiento de vias y el funcionamiento mismo de
los trenes. Debe considerarse que los trabajadores ferroviarios eran mayormente
hombres; las mujeres que trabajaban en los ferrocarriles eran fundamentalmente
administrativas.>*

En la imagen, de la misma forma que en el caso de la nacionalizacion de los
servicios telefonicos, se muestra el objeto apropiado.®® Las imagenes sobre la
nacionalizacion operaban a modo inventarial, sefialando qué era lo que se nacionalizaba
pero registrando s6lo aquello plausible de ser representado y “leido” facilmente
mediante la iconocidad. Por ejemplo, en un anuncio sobre las nacionalizaciones, en el
que se refiere entre otros servicios a la banca, se grafico una serie de edificios
identificado cada uno con el nombre de “banco”. Es decir, el estado nacionalizé los
servicios financieros pero grafic el traspaso de éstos al Estado mediante el dibujo de un
banco. Huelga decir que los servicios telefonicos, financieros y ferroviarios no pueden
reducirse a un teléfono, locomotora o edificio donde operaria un banco, pero la
representacion de tales servicios en los objetos favorecia la difusion de elementos
concretos antes que entidades abstractas. Al respecto sefiala Soria (2010) que la
propaganda peronista “usa el estilo de las ilustraciones tipicas de los textos infantiles y
escolares de la época para involucrar a una audiencia popular” (p. 36). Sefiala ademas
que el peronismo “peca de un exceso de simbolizacion, una necesidad didactica y
obsesiva de poner todo en palabras e imdgenes” (Soria, 2010, p. 39).

En este sentido, en el anuncio sobre la estatizacion del ferrocarril, el objeto que
fue apropiado por el Estado peronista (y por ende por aquellos vinculados a éste) era

una locomotora. En diversas piezas gréficas sobre la nacionalizacion se recurrié siempre

34 Entrevista a un trabajador ferroviario de la provincia de Jujuy entre 1975y 1993.
% En el caso de los teléfonos, los trabajadores que aparecen en la imagen se encontraban operando algtin
instrumento propio de los servicios telefénicos, como cables y conmutadores de llamadas.



a la maquina, en detrimento de otros elementos, como, por ejemplo, los vagones y los
mismos trabajadores ferroviarios. En uno de los pocos anuncios en los que aparece un
sujeto, siempre en relacion a los trenes, éste no es un obrero ferroviario, sino un
gaucho.®® Entendemos que la locomotora constituia un elemento que podria asociarse

connotativamente a otros elementos vinculados con el ambito ferroviario.

Reflexiones finales

Este trabajo constituye una primera aproximacion acerca de cOmo repercutié en
el campo de la esfera publica una politica especifica (en este caso la nacionalizacion de
los ferrocarriles), vista desde la perspectiva particular de la provincia de Jujuy.
Enmarcado en estudios mas amplios, el presente articulo seria s6lo un puntapié inicial
en la tentativa de abordar el desarrollo de politicas publicas en conjunto con el uso del
discurso y la propaganda.

En este sentido, consideramos que ambas practicas operaron orientadas a la
conformacion de lo que el peronismo llamaba la Nueva Argentina, constituida —
parcialmente— por la restructuracion del rol del Estado en la administracion de los
bienes publicos, como por la redefinicion de la participacion de los sectores populares
en los procesos sociales. Puede verse que desde la emergencia del gobierno militar en
1943 se desenvolvio un proceso de fuerte intervencion en los procesos
socioecondémicos; la alteracion de las relaciones entre el gobierno y el ambito
productivo y de servicios se manifesto en las nacionalizaciones, en la politica industrial
y asimismo en el régimen salarial.

Por otro lado, el advenimiento del peronismo favorecié la integracion y
consolidacién de las demandas de los sectores asalariados, sosteniendo un proceso de
ampliacién de la ciudadania. Sugerimos que este proceso favorecio en gran medida a los
ferroviarios, manifestado en la centralidad que los trabajadores del riel ganaron en la
prensa y espacio publico en general.

El relevamiento de las practicas y discursos de la prensa pone en evidencia la
modificacion de las correlaciones entre la esfera publica y el Estado, transformando
asimismo los regimenes de produccion discursiva de la prensa. En un principio por obra

de leyes coercitivas, luego, por la cooptaciéon que de la prensa hizo el peronismo. Ese

% Sobre las representaciones de los gauchos en el primer peronismo, ver: Gené, 2008.
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proceso se manifestd en la cancelacion de la figura del Estado como responsable de la
deficiencia de los ferrocarriles para pasar a situarla como el garante de las
transformaciones favorables. Asi, en la esfera pablica, terminan coincidiendo los tres
elementos fundamentales del régimen: Estado, trabajadores y obras peronistas.

Los discursos y la iconografia que acompafiaron a la estatizacion ferroviaria se
tejieron en torno a la preponderancia que se le asignaba al caso en cuestion. El impetu
arrollador de la nueva fuerza politica que en ese entonces era el peronismo parece haber
encontrado en la nacionalizacion de los ferrocarriles una tematica con la cual ensalzar
sus logros, dar trascendencia y sentido de epopeya a las politicas que desarrollaba. La
constitucién del imaginario peronista, ligado fuertemente a la bonanza de sus primeros

anos, estaba en marcha.
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Fuente: HBPJ. Crénica. 2 de marzo de 1948.



