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Presentación 

 

Durante el siglo XIX, y buena parte de la siguiente centuria, el ferrocarril constituiría un 

símbolo de la “modernidad”, fuertemente asociado al “progreso” y al avance tecnológico. 

Las modificaciones políticas, económicas y socio-culturales derivadas de su instalación fue-

ron notables en múltiples dimensiones. La velocidad impuesta por el tren a las comunica-

ciones -así como por el barco a vapor y el telégrafo- modificó la percepción del tiempo y 

las distancias.1 La expansión ferroviaria requirió de importantes inversiones, ya sea en for-

ma directa o a través de préstamos, que facilitaran la compra de bienes de capital en el ex-

tranjero y contratar personal técnico especializado.2 La construcción de las redes ferrovia-

rias y la labor a lo largo de sus líneas y talleres pusieron en movimiento contingentes inusi-

tados de trabajadores y plantearon desafíos desconocidos en cuestiones organizacionales, 

de seguridad en el tráfico y de gestión de la mano de obra.3 Aspectos como la territorialidad 

y la configuración de un orden en los estados nacionales se vieron potenciados con la posi-

bilidad de integrar áreas hasta entonces inalcanzables. El espacio internacional se nutrió de 

una nueva articulación que dinamizó las bases del mercado mundial capitalista. La incorpo-

ración de América Latina, y de otras regiones periféricas, como exportadoras de bienes 

primarios, fue facilitada por el transporte ferroviario de materias primas a los puertos de 

ultramar.  

                                                
i Investigaciones Socio-históricas Regionales (ISHIR) y Consejo Nacional de Investigaciones Científicas y 
Técnicas (CONICET). 
1 A partir de 1870, cuando la empresa británica Ferrocarril Central Argentino unió las ciudades de Rosario y 
Córdoba los cuatro días que se tardaban en recorrer esa distancia se transformaron en sólo 12 horas. Chand-
ler comenta algo similar para Estados Unidos: “Un viajero que solía emplear tres semanas en ir de Nueva 
York a Chicago, podía en 1857, hacer el trayecto en tres días”; Chandler (1987), p. 129. 
2 Zalduendo (1975), pp. 43-44. 
3 Chandler (1987), pp. 143 y ss.  
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Resulta un lugar común señalar a Gran Bretaña como espacio de nacimiento de la lo-

comotora a vapor, a pesar que existieron, prácticamente al mismo tiempo, ensayos tecnoló-

gicos similares, principalmente en Estados Unidos, claramente vinculados al “old country”.4 

Igualmente, es posible fechar la puesta en funcionamiento de la primera línea a vapor hacia 

mediados de la década de 1820 en un intento de facilitar el transporte de carbón desde el 

interior británico hacia sus costas. Entre 1835 y 1847 se desató una etapa que fue denomi-

nada “manía del ferrocarril”, la cual se tradujo en la construcción y desarrollo vertiginoso 

de una importante red ferroviaria en Gran Bretaña, la única existente en el mundo, al me-

nos, hasta 1848.5 A partir de la década de 1830, Estados Unidos habilitó sus primeros ser-

vicios a vapor y, casi en paralelo, hicieron lo propio algunos países de la Europa continen-

tal. Bélgica tuvo su línea inicial en 1835, con la particularidad de tratarse de un emprendi-

miento estatal y no privado. En el mismo año lo hizo Alemania, y Francia, hacia 1832. La 

década del 1840 incorporó a otros estados, entre ellos España (1848), quien hacia 1862 ya 

contaba con 2.500 kilómetros de vías, comenzando así su propia “era del ferrocarril”.6 En 

Latinoamérica se dio un primer paso en Cuba, en 1837, pero el desarrollo más importante 

fue a partir de la década de 1850. Así, Argentina puso en marcha el Ferrocarril del Oeste, 

empresa de capitales locales en 1857 y en 1863 se comenzó a construir el Ferrocarril Cen-

tral Argentino (FCCA).7 Chile, por su parte, inauguró un recorrido inicial en el norte minero 

de su territorio en 1851: el Ferrocarril de Copiapó. Al igual que el FCCA, la dirección de su 

instalación estaría a cargo del contratista norteamericano William Wheelwright, aunque 

apelando en ambos casos, al capital británico.8 México y Brasil hicieron lo propio en 1850 y 

1854, respectivamente. En el caso particular de Argentina, el despegue de su era ferroviaria 

a mediados de la década de 1850, tuvo períodos de acelerado crecimiento (1887-1891 y 

1907-1913).9 Para 1900 había superado los 16.000 kilómetros y para 1915 había duplicado 

esa cifra.10 En esa última fecha existían a nivel mundial poco más de 1.130.000 kilómetros 

                                                
4 Drummond (2002); Para los primeros desarrollos ferroviarios en Estados Unidos: Gamst (s/f). 
5 “Entre 1830 y 1850 se tendieron en Gran Bretaña alrededor de 6.000 millas de ferrocarril, en su mayor parte 
como consecuencia de dos extraordinarios brotes de inversión concentrada, seguida por la construcción: la 
‘pequeña manía del ferrocarril’ de 1835-1837 y la gigantesca de 1845-1847.” Ver Hobsbawm (1988), p. 106 y 
Hobsbawn (1998), p. 65. 
6 Plaza Plaza (2012), p. 35. 
7 Schvarzer y Gómez (2006).  
8 Ambas construcciones estuvieron a cargo del ingeniero civil británico Edward Woods quien había tenido 
una extensa actividad profesional en el Reino Unido y en algunas de sus colonias. En 1836 fue nombrado 
ingeniero jefe en el Liverpool and Manchester Railway permaneciendo en esa empresa hasta 1852. En 1846 
había ingresado como miembro de la Institution of Civil Engineers y fue presidente de ese centro entre 1886-
1887. Woods estuvo involucrado en la construcción de ferrocarriles en España y en varios países sudamerica-
nos, entre otros: Perú, Chile y Argentina. Ver: Damus (2008), pp. 430-434. 
9 López (2007), p.88. 
10 López (2007), p. 99. 
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de vías, de los cuales unos 100.000 correspondían a la suma de toda América del Sur, Cen-

troamérica y México. Chile contaba con unos 8.000 kilómetros y España con unos 24.000.11 

El ferrocarril acompañó el desarrollo capitalista en su fase industrial y fue un elemen-

to clave en la configuración del poder imperialista británico, y de otras potencias, en los 

territorios colonizados o bajo su dependencia económica. Constituyó además, como señala 

Drummond para el caso de Gran Bretaña, un símbolo legitimador de la superioridad de la 

cultura británica y occidental, portadora de los valores de la “civilización y la moderni-

dad”.12 

Tal como argumenta Zalduendo, la recepción de la tecnología ferroviaria en muchos 

países “subdesarrollados” puso de manifiesto, que éstos “no contaban con mínimas condi-

ciones ni tenían el know-how necesario”.13 De tal modo, fue preciso que la nueva tecnología 

llegara acompañada, no sólo de las inversiones indispensables para desarrollarla, sino 

además, de quienes poseían la pericia técnica necesaria, principalmente, los ingenieros y 

otros expertos, así como también de la mano de obra calificada (maquinistas de locomoto-

ras, telegrafistas, ajustadores, personal administrativo, etc.). Muchos de los ingenieros y 

técnicos involucrados en esta etapa inicial fueron británicos, aunque no de forma excluyen-

te. Esta situación particular se dejó traslucir con el primer emprendimiento argentino en 

materia ferroviaria como fue el Ferrocarril del Oeste. Los encargados de la construcción de 

este ferrocarril fueron el ingeniero civil inglés, Williams Bragge, el francés Paul Moulliard y 

John Allan, ingeniero mecánico británico.14 En otros países latinoamericanos, como Méxi-

co, a partir de 1880, el vínculo tecnológico casi excluyente fue con Estados Unidos. Así, en 

el caso del Ferrocarril Central Mexicano, “la empresa estadounidense propietaria, el Atchi-

son, Topeka y Santa Fe, incorporó en la dirección de su filial mexicana a reconocidos inge-

nieros estadounidenses”.15 

El dossier que estamos presentando se propuso reunir una serie de artículos que abor-

dan trayectorias, prácticas y reflexiones de ingenieros en la planificación, construcción, 

puesta en marcha, administración y organización de los ferrocarriles. El período delimitado 

                                                
11 Bunge (1918), pp. 145-149. 
12 “Many of these ideas of superiority and racism had been formulated in India during the earlier days of railway development, 
where the railways instantly became connected with British (or as it says here) ‘English’ military dominance too.” Drummond 
(2002), p. 33. 
13 Zalduendo (1975), p. 468.  
14 El origen francés de Paul Moulliard, primer ingeniero ferroviario contratado en Argentina, “contrasta con 
la idea tan difundida a partir de cierta historiografía […] de que los técnicos fueron ingleses del mismo modo 
que los ferrocarriles. Es cierto que en el siglo XX fueron dominantes los ferrocarriles de ese origen, pero no es 
una realidad exclusiva en los inicios del ferrocarril en la Argentina”, en Gómez (2007), p. 320. John Allan fue 
un ingeniero mecánico nacido en Inglaterra en 1833 y había llegado a la Argentina en 1857 contratado para 
montar las primeras locomotoras del Ferrocarril del Oeste, La Porteña y La Argentina. En Damus (2008), p. 
2. 
15 Guajardo Soto (2010), p. 29. 
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por los trabajos incluidos se extiende desde mediados del siglo XIX hasta fines de la primera 

mitad del siglo XX. Sólo en un caso -el referido a España- sus autores han avanzado un par 

de decenios más en esta última centuria. La selección de las investigaciones no fue arbitra-

ria. Hemos reunido dos trabajos sobre Argentina junto con otras dos indagaciones sobre 

experiencias desarrolladas en otro país de Latinoamérica (Chile) y en Europa (España). La 

diversidad nacional de escenarios trata de evidenciar la necesidad metodológica de poner en 

diálogo procesos que tienen en común un objeto que resulta incomprensible sin una pers-

pectiva que supere las fronteras nacionales. Si algo caracterizó el devenir histórico del fe-

rrocarril y el de los ingenieros asociados a su desarrollo, fue su temprana dimensión inter-

nacional y la constitución de un espacio de flujos transnacionales materializados en la circu-

lación de capitales, información tecnológica y de seres humanos.16 Redes supra-nacionales, 

permitieron la socialización de novedades técnicas y actuaron como agencias de noticias 

sobre vacantes en puestos de trabajo, en distintos puntos del orbe.17 La formación de insti-

tuciones profesionales y publicaciones específicas de la ingeniería ferroviaria servirían de 

canales de comunicación y divulgación de saberes y novedades. De igual modo, operaron 

los viajes exploratorios y de aprendizaje a los talleres ferroviarios más avanzados del mundo 

y los congresos de diferentes instituciones nacionales e internacionales. 

Dentro de la tradición académica argentina, pocas son las investigaciones sobre fe-

rrocarriles que hayan incursionado por una opción de abordaje que supere la escala nacio-

nal. Continúa siendo una excepción, el clásico y valioso libro Libras y Rieles, donde su autor, 

Eduardo Zalduendo, intentaba analizar en clave comparativa y desde una perspectiva es-

tructural, el desarrollo ferroviario en Argentina, India, Canadá y Brasil, y el vínculo de esos 

cuatro países con Gran Bretaña. El interés por esta relación se asentaba en que, efectiva-

mente, el desenvolvimiento inicial del ferrocarril hasta fines del siglo XIX había estado ínti-

mamente vinculado al Reino Unido quien resultó el proveedor fundamental de los capitales 

necesarios para llevar adelante su instalación a lo largo del mundo.18 Hasta comienzos del 

siglo XX, Gran Bretaña continuaría siendo el país con mayores inversiones de capital en 

ferrocarriles a nivel mundial, inclusive en Estado Unidos.19 Asimismo, también sería la pri-

                                                
16 Roth y Dinhobl (2008). Ver introducción de los editores donde argumentan a favor de abordar la historia 
del ferrocarril como parte de la historia mundial. 
17 Ver Drummond (2006). 
18 “En algunos casos, como el de la India, la subordinación política le permitió eludir o limitar a unos pocos 
rubros la posterior competencia extranjera; en otros, como Argentina y Brasil, el capital ferroviario francés y 
belga arribó sólo después de 1880” en Zalduendo (1975), p. 88. 
19 Drummond señala, a partir de cifras de Dorothy Adler, que en 1910, la mitad de las inversiones en el ex-
tranjero del Reino Unido se encontraba en países ajenos al Imperio Británico y de esa proporción más del 42 
por ciento estaba en Estados Unidos y de la cifra resultante, el 85 por ciento, había sido invertido en ferroca-
rriles. Drummond (2002), p. 21. 
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mera usina de maquinarias, rieles y locomotoras hasta que Estados Unidos, Alemania y 

Francia comenzaran a disputar su lugar como “taller del mundo”.20 Algo similar ocurriría 

con los ingenieros ferroviarios británicos quienes inicialmente jugarían un rol relevante. 

Conformaron, al decir de Drummond, una verdadera “comunidad virtual global” y debie-

ron disputar áreas de influencia con nuevos competidores cuando otros países se abocaron 

a la formación de sus propios profesionales.21 En el caso de Argentina, el reemplazo de los 

ingenieros extranjeros por profesionales formados localmente fue un proceso progresivo 

en los ferrocarriles y agencias estatales, tal como demuestra Salerno en su artículo incluido 

en este dossier. Sin embargo, esta afirmación debe ser matizada para empresas británicas 

como el FCCA, donde los cargos claves (ingeniero jefe mecánico, ingeniero consultor, inge-

niero jefe, entre otros) continuaron siendo ocupados por ingenieros de ese origen hasta la 

nacionalización de los ferrocarriles en los años 1940.22 Los ingenieros británicos fueron 

actores activos en el campo profesional argentino, como lo demuestra la fundación en 1921 

de la Asociación de Ingenieros británicos en la República Argentina. Paralelamente en la 

misma década, algunos centros vinculados a instituciones de ingenieros de ferrocarriles con 

sede en el Reino Unido se establecieron en el país; entre ellos: la rama sudamericana de la 

Institución de Ingenieros de Locomotoras (Institution of Locomotive Engineers) y la sede argen-

tina del Instituto del Transporte (Institute of Transport). Estas asociaciones celebraban reu-

niones periódicas donde se exponían ponencias y conferencias de sus miembros. Asimis-

mo, se organizaban visitas a talleres industriales u obras de ingeniería.23 

Avanzar sobre la temática de los ingenieros ferroviarios significa abrir un abanico de 

variados problemas. Sólo para señalar algunos, haremos una breve y seguramente incom-

pleta agenda de ellos. En primer lugar, supone analizar la dinámica de la conformación y 

consolidación del campo profesional de la ingeniería con su progresiva ramificación en 

especialidades.24 En segundo lugar, implica abordar las diferentes reflexiones y discusiones 

al interior del mundo de los ingenieros, en torno a cuestiones técnicas conectadas al ferro-

carril y otras vinculadas al mundo del trabajo, como la racionalización de los procesos pro-

ductivos, especialmente en los talleres. En referencia a esto último, resultan interesantes los 

debates en torno a la estandarización de piezas y métodos y los referidos a la posibilidad de 

                                                
20 “La innovación tecnológica en la actividad ferroviaria se incorporó a través de dos elementos fundamenta-
les: rieles y locomotoras. Gran Bretaña tomó desde el comienzo la delantera en esos campos y […] y logró 
una posición dominante en el mercado extranjero hasta alrededor de 1885.” En Zalduendo (1975), p. 65. 
21 Drummond (2006). 
22 Por ejemplo, el puesto de ingeniero jefe mecánico del FCCA fue ocupado siempre por británicos. El último 
de ellos, Frank Ebert Pank, ocupó ese cargo desde 1939 hasta su retiro en junio de 1946.  
23 Sobre ingenieros británicos en la empresa FCCA, ver: Badaloni (en prensa). 
24 Para el caso del desarrollo de la ingeniería en Argentina ver: Lobato (1998 y 2003). 
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aplicación de algunos de los principios del scientific management (entre otros: separación entre 

gestión y ejecución de tareas, control de los tiempos de trabajo, eliminación de los movi-

mientos innecesarios y aumento de los ritmos a través de incentivos salariales).25 Por últi-

mo, también sugiere el análisis de las prácticas de los ingenieros en tareas de dirección en 

empresas tanto privadas como estatales y su actuación en los organismos de control estatal, 

conformando tecnocracias. 

La historiografía sobre el desarrollo ferroviario en Argentina se ha nutrido en los 

últimos años de nuevas indagaciones que han enriquecido los escasos estudios clásicos exis-

tentes y se han concentrado preferentemente en algunas problemáticas tales como el rol 

regulatorio del Estado y el desempeño de las empresas (privadas -extranjeras o nacionales- 

y estatales).26 Existen elaboraciones, desde la Historia del Trabajo, que han centrado la mi-

rada en los trabajadores ferroviarios; sus condiciones de vida; sus huelgas; en las organiza-

ciones sindicales; en las estrategias de calificación.27 Una temática que ha merecido una re-

ciente aunque limitada atención ha sido el de las estrategias empresarias de gestión de la 

mano de obra.28 Estas modalidades presentes en ferrocarriles de otros países, pretendían 

incidir no sólo en el ámbito laboral sino en la reproducción de los trabajadores a través de 

“programas de bienestar” y la generación de mercados internos de trabajo.29 De los aspec-

tos referidos a los ingenieros de ferrocarriles enumerados por nosotros más arriba, el vincu-

lado a su participación en las burocracias estatales ocupadas en la administración y regula-

ción de la red ferroviaria argentina es el que ha comenzado a ser estudiado en los últimos 

años.30 Respecto a la organización y racionalización del proceso de trabajo en los ferrocarri-

les y en particular en los talleres de reparación y mantenimiento ha resultado una temática 

                                                
25 El concepto de scientific management se vincula a las elaboraciones sustentadas por Frederick Taylor y otros 
teóricos contemporáneos referidos al objetivo de ordenar y racionalizar sobre pautas científicas el proceso de 
trabajo. Entre las obras más importantes de Frederick Taylor: Administración de Talleres (1903) y Principios de 
administración científica (1911). 
26 Las empresas de capitales ingleses fueron estudiadas en Goodwin (1974), Lewis (2007 y 2008); los ferroca-
rriles franceses fueron analizados en Regalsky (2007); el caso del Ferrocarril del Oeste fue abordado en 
Schvarzer y Gómez (2006) y Gómez (2007). En cuanto a los ferrocarriles de propiedad estatal ver: Salerno 
(2008 y 2012); Palermo (2006); Fandos (2011); sobre el rol regulatorio del Estado: Regalsky (2008); Waddell 
(2010); López (2010). 
27 Gordillo (1988); Badaloni (2010 y 2013); Contreras (2011); Palermo (2013); Horowitz (1985); Suriano 
(1988); Barrancos (1989); Blanco (2009). 
28 Palermo (2013); Badaloni (2007). 
29 Para un estado del arte sobre conceptualizaciones y debates en torno al abordaje historiográfico de este tipo 
de políticas empresarias: Simonassi y Badaloni (2013). Para Reino Unido: Hannah (1985); Drummond (1989 y 
1995); Fitzgerald (1989); Melling (1992); Howlett (2004). Para Francia, España y Canadá: Chavandier (1994), 
Martínez Vara (2006) y MacKinnon (2001). 
30 Salerno (2006); Palermo (2006). 
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menos transitada.31 Sin embargo, historiadores de varios puntos del globo han demostrado 

un interés mayor por estos tópicos.32  

 En ese sentido, nuestro dossier apuesta a una apertura a nuevos problemas y viene a 

aportar algunos elementos a las investigaciones ya desarrolladas. Así los artículos de Salerno 

y Guajardo Soto se detienen en la incorporación y el rol de los ingenieros en los elencos 

burocráticos estatales en Argentina -desde las últimas décadas del siglo XIX hasta fines de 

los años 1940- y en Chile de la década de 1850 hasta 1914. En ambos trabajos se identifican 

algunos de los profesionales actuantes y se señala el pasaje de un reclutamiento inicial en el 

extranjero a la utilización de graduados universitarios y técnicos locales. Los dos trabajos 

muestran como este proceso es paralelo a la consolidación del Estado y se vio estimulado 

por el desarrollo de obras públicas y por el tendido de los ferrocarriles desde mediados del 

siglo XIX. Las nuevas agencias estatales y fundamentalmente los ministerios de Obras 

Públicas (creados en Argentina en 1898 y en Chile en 1888) constituirían los espacios de 

desempeño de los primeros ingenieros encargados de planificar las obras públicas en gene-

ral e instalar las redes ferroviarias en los dos países. Si bien la llegada de inversiones y la 

implantación de compañías extranjeras fueron determinantes, tanto en Chile como en Ar-

gentina se conformaron importantes empresas ferroviarias de propiedad estatal. En Argen-

tina éstas se concentraron a partir de 1909 en la Administración General de Ferrocarriles 

(AGFE) y en Chile a partir de 1884 en la Empresa de Ferrocarriles del Estado (EFE).  

 Los trabajos de Palermo, por un lado, y Martínez Vara y Ramos Gorostiza, por el 

otro, centran el análisis en la organización del trabajo en los talleres ferroviarios. Tanto en 

España como en Argentina los talleres estaban destinados primordialmente a las tareas de 

reparación y mantenimiento de locomotoras y material remolcado. Los dos artículos inten-

tan reconstruir la recepción de las concepciones de racionalización del proceso productivo 

y en qué medida, era posible o se aplicaron, efectivamente, principios del paradigma taylo-

rista. El trabajo de Martínez Vara y Ramos Gorostiza se aproxima al problema desde la 

historia de las ideas ya que se focaliza fundamentalmente en las reflexiones de los ingenie-

ros en un período amplio, desde fines del siglo XIX y avanza hasta la década de 1970 de la 

siguiente centuria. El artículo de Palermo se propone reconstruir las prácticas concretas en 

la racionalización del proceso productivo y de gestión de mano obra de los ingenieros de 

                                                
31 Palermo (2011); Blanco (2010); Badaloni (en prensa). 
32 Para Estados Unidos: Graves (1981); para México: Guajardo Soto (2010); para Gran Bretaña: Drummond 
(1989, 1995 y 2011); Boughey (1999); para Bélgica: Heesveldet (2011); para Australia: Taksa (1998); para Es-
paña: Lalana Soto y Santos y Ganges (2006); Lalana Soto (2007); Martínez Vara y De los Cobos Arteaga 
(2007, 2012 y 2014); para Francia: Caron (2003) y Geerkens y Moutet (2007).  
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las empresas estatales durante las primeras décadas del siglo XX. El análisis de esta autora 

abreva en un abordaje donde se privilegia un diálogo entre la historia empresaria y la histo-

ria de trabajadores, utilizando fuentes tanto obreras como de las compañías. Desde esta 

perspectiva relacional, es posible observar cómo los trabajadores y sus organizaciones no 

resultaron sujetos pasivos sino que resistieron y en ocasiones se apropiaron de las iniciati-

vas de los ingenieros en estas materias, inclusive para la defensa de sus propias reivindica-

ciones orientadas a mejorar la seguridad y la higiene de sus condiciones de labor. En ambas 

indagaciones, se ubica el comienzo de los primeros intentos de racionalización, con anterio-

ridad a la Primera Guerra Mundial. Esta afirmación es clave en el artículo de Martínez Vara 

y Ramos Gorostiza, ya que apoya una de sus hipótesis más importantes. La misma sostiene 

que las empresas ferroviarias españolas -al igual que las estadounidenses y francesas- aplica-

ron estrategias relativas a la organización de los procesos de trabajo y al logro de eficiencia 

y seguridad en el tráfico, de forma temprana y sin una vinculación estricta con el scientific 

management, inclusive, de forma previa a su divulgación. 

Este dossier constituye, en muchos sentidos, una invitación a abordar la historia del 

desarrollo del ferrocarril y de los ingenieros especializados en él, apelando a aproximaciones 

comparativas o a las nuevas tendencias propiciadas por la historia trasnacional. Tal vez, 

futuras reconstrucciones de biografías profesionales, pertenecientes a ingenieros ferrovia-

rios de distintas nacionalidades, nos habilitarán a conocer cuánto tenían en común en su 

formación, en sus trayectorias, en sus reflexiones y prácticas, y colaboren a potenciar esta 

dimensión internacional. De igual forma, la recuperación de fuentes vinculadas a centros y 

asociaciones de ingenieros, publicaciones, informes de viajes o archivos de personal de 

empresas a lo largo del mundo, nos permitirá descubrir vínculos, intercambios, circulación 

de ideas y experiencias. Por el momento, esperamos que estos artículos estimulen nuevas 

inquietudes e interrogantes sobre la expansión ferroviaria en Argentina, teniendo en cuenta 

esta conexión intrínseca con su historia a nivel mundial. 
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