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Resumen: En este articulo explico, desde la historia local, los problemas que
las politicas ferroviarias del gobierno del presidente Arturo Frondizi (1958-
1962) generaron en la comunidad ferroviaria santafesina de Laguna Paiva
(Argentina) y las maneras en que los sujetos paivenses defendieron su fuente
laboral. Compruebo que las familias de Laguna Paiva construyeron y reafir-
maron una identidad relacionada a los espacios ferroviarios. Sostengo que el

* Este articulo es resultado de la investigacién relacionada a la tesis de maestria (Agosti-
ni, 2018a). Su escritura forma parte de las revisiones de mi investigacién en el marco de la beca
doctoral financiada por CONICET.
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contexto ideoldgico y politico de los afios sesenta se manifestd en la alta cuota
de participacién del actor militar en la resolucién de los conflictos laborales.
Demuestro el giro autoritario de las decisiones del ejecutivo nacional en el
control social desplegado sobre la comunidad ferroviaria paivense. Este ar-
ticulo contribuye a estudiar la conflictividad social del periodo desarrollista
poco revisitada por la historiografia argentina y abona los estudios sobre los
procesos de conformacién de las identidades en los espacios locales.

Palabras clave: huelga; comunidad ferroviaria; historia local; politicas ferro-
viarias; “desarrollismo”.

Abstract: In this article, [ use a local history perspective to explain the problems
caused by the railway policies of the government of President Arturo Frondizi
(1958-1962) in the Santa Fe railway community of Laguna Paiva (Argentina)
and the ways Paiva residents defended their source of employment. I prove
that the families of Laguna Paiva constructed and reaffirmed an identity re-
lated to railway spaces. I argue that the ideological and political context of the
1960s was reflected in the high participation rate of the military in the resolu-
tion of labor disputes. I prove the authoritarian nature of the national execu-
tive decisions regarding the social control of the railroad community of Paiva.
This article contributes to studying the social conflict of the Developmentalist
period that has scarcely been studied by Argentine historiography and ex-
plores the processes of shaping identities in local spaces.

Keywords: strike; railway community; local history; railway policies;
“developmentalism”
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Publicado: 30 de julio de 2021

INTRODUCCION

n 1961, el movimiento obrero argentino protagonizé una huelga nacional
ferroviaria. En este articulo avanzamos en la explicacién de sus condicio-
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nantes y analizamos el impacto local que tuvieron las politicas ferroviarias
nacionales que se implementaron como parte del proyecto desarrollista dise-
fiado por el gobierno de Arturo Frondizi (1958-1962) en la comunidad santafe-
sina de Laguna Paiva. Los embates de estas medidas sobre el mundo del traba-
jo ferroviario constituyeron un escenario conflictivo que estudiamos a partir
de las acciones y discursos del gobierno nacional y de las organizaciones gre-
miales ferroviarias durante la huelga. Trabajamos con fuentes gremiales de
las centrales de La Fraternidad y la Unién Ferroviaria, de la seccional paivense
y con material de la prensa nacional y local. Analizamos las respuestas que
los habitantes de Laguna Paiva elaboraron para sostener la huelga nacional
ferroviaria. Contamos con entrevistas realizadas a trabajadores ferroviarios y
sus familias que vivieron en la localidad durante el paro ferroviario; sus me-
morias son importantes para explicar la dindmica social y los efectos que los
procesos y problemas locales han tenido en la constitucién y reconstitucién
de las identidades individuales y colectivas que le dan sentido a la historia.!
Cuando en 1958 Arturo Frondizi asumid la presidencia de la Reptblica
Argentina y como parte de la preocupacién por disminuir el déficit que las
empresas publicas generaban en la economia es que emprendi6 una politica de
racionalizacién sobre el sistema ferroviario. El proyecto que el gobierno nacio-
nal disefié para llevar a cabo la “batalla del transporte™ en 1961 significé el cie-
rre de ramales y talleres, la reduccién de personal, la jubilacién anticipada de
trabajadores. Estas disposiciones fueron de alcance nacional, pero impactaron
negativamente sobre las estructuras sociales y laborales de diferentes localida-
des del interior del pais, que vivian en torno al trabajo ferroviario, como fue el
caso de Laguna Paiva, en la ciudad argentina de la provincia de Santa Fe. Allf,
el trabajo ferroviario en los talleres de reparacién de vagones era el sustento
econdémico, social y cultural de la comunidad desde principios del siglo xx.
La respuesta colectiva de los trabajadores fue la huelga nacional ferro-
viaria que se inicié el 30 de octubre de 1961. Los gremios de La Fraternidad y la
Unidn Ferroviaria centralizaron las negociaciones y las formas de lucha. Pero,
durante los 42 dfas de paro existieron formas auténomas de accién colectiva

' Los fragmentos de las entrevistas que compartimos aqui fueron realizados por la auto-
ra a varones y mujeres de Laguna Paiva entre 2015 y 2017.

* Arturo Frondizi, “La batalla del transporte”, discurso pronunciado por radio y televi-
sién desde el Salén Blanco de la Casa de Gobierno, el 5 de junio de 1961. En Mensajes presidencia-
les 1958-1962, t. 111. Fundacién Centro de Estudios Presidente Arturo Frondizi. Recuperado de
https://www.fundacionfrondizi.org.ar/

Secuencia (111), septiembre-diciembre, 2021: €1795 potr: https://doi.org/10.18234/secuencia.v0i111.1795



4/30 Agostini, L. / La comunidad ferroviaria de Laguna Paiva

que incluyeron a las familias de los ferroviarios en comunidades que debian su
desarrollo econédmico y social a la inica fuente laboral, los talleres ferroviarios.”

Sostenemos que las medidas del desarrollismo sobre el transporte fe-
rroviario generaron, en escenarios locales, alejados de la geograffa portefia y
desplazados por el nuevo proyecto, una ruptura econdémica y social que se
profundizé décadas siguientes dando lugar a comunidades ferroviarias deses-
tructuradas y a pueblos “fantasmas” sin ferrocarril.* También, consideramos
que el contexto ideoldgico y politico de los afios sesenta se manifesté en la alta
cuota de participacién del actor militar en la resolucién de los conflictos labo-
rales que, a tono con la preocupacién por el “enemigo subversivo”, disefié una
fuerte estrategia de disciplinamiento social aprobada por el ejecutivo nacional.

Por las fuentes con las que contamos y por los horizontes de esta in-
vestigacién, este trabajo contribuye al campo historiografico analizando el
impacto de las medidas econdmicas y politico-militares en la localidad san-
tafesina de Laguna Paiva durante el paro ferroviario. Estudiamos la localidad
paivense como un espacio construido y habitado por sujetos con una identi-
dad relacionada con los lugares donde vivieron, trabajaron y lucharon. Adhe-
rimos a la historia local’ como metodologia que posibilita hacer mds denso el
estudio de los procesos sociales, no porque lo local sea ejemplo de los cambios
nacionales sino porque lo local expresa la singularidad en que esos cambios
(en este caso, el intento de racionalizacidén ferroviaria) se relacionan con la
trama social que sostiene la vida de las personas.

® Entre las investigaciones que especificamente abordaron el dmbito ferroviario durante
el desarrollismo se encuentran los estudios de Mengascini (2011), el autor analiza el impacto
que el desguace del ferrocarril generd en los trabajadores agrupados en los sindicatos del riel de
lalocalidad de Tandil. Interesa este estudio para recuperar el enfoque que desde las estructuras
sindicales se conforma sobre el proceso de organizacién y accién del movimiento obrero ferro-
viario de Tandil. La huelga ferroviaria de 1961 en Mendoza es analizada por Scodeller (2007), la
autora realiza una descripcién de los hechos y considera que fue muy importante la solidaridad
entre los obreros del riel para sostener las medidas de fuerza.

* Mds adelante profundizaremos sobre esta cuestién trabajada por Miiller (2007) y dis-
cutida por Damin y Aldao (2015).

* En la historiografia Argentina de los dltimos 30 afios han crecido las investigaciones y
los estudios regionales y locales, existe una produccién atin dispersa y ligada a los trabajos ema-
nados desde unidades, centros y proyectos que ubican a la dimensién regional y local como uno
de sus objetivos de estudio. Estas cuestiones a las que adherimos se desarrollan en Ferndndez
(2007; 2015), también aquellos aportes compilados en Bandieri y Ferndndez (2017) que han tra-
bajado sobre las redefiniciones de lo regional y lo local privilegiando los espacios humanos y las
relaciones sociales como elementos dindmicos y constitutivos para leer los procesos histdricos
afincados a determinados recortes espaciales.
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A continuacidn, en el primer apartado, realizamos un repaso historio-
grafico por las politicas ferroviarias argentinas con relacién a las transforma-
ciones econémicas mundiales. Consideramos que la problemética ferroviaria
argentina se relaciona con la crisis mundial del modo ferroviario desde los
afios treinta y esto es importante para explicar, luego, las politicas desarrollis-
tas que nos interesan en este articulo. En el segundo apartado recuperamos
los balances que los investigadores han construido sobre las dificultades eco-
némicas de la EFEA (Empresa de Ferrocarriles del Estado Argentino, poste-
riormente llamada Ferrocarriles Argentinos), que estaba en manos del Estado
nacional cuando se llevé a cabo el conflicto ferroviario de 1961.

En tercer lugar, explicamos las caracteristicas del trabajo ferroviario en
los talleres paivenses para dar cuenta de la importancia del nudo socioeco-
némico, laboral e identitario eje del funcionamiento de la comunidad san-
tafesina y escenario de la lucha social. En cuarto lugar, analizamos discursos
gubernamentales y gremiales emitidos durante los 42 dias de huelga, los que
refieren a las formas de organizacién del movimiento obrero ferroviario como
a las medidas de control social sostenidas por el gobierno frondicista para
cumplir sus objetivos. En quinto lugar, explicamos las formas en que esos
discursos y acciones impactaron en Laguna Paiva. A propésito, nos interesan
dos cuestiones: la manera en que una comunidad ferroviaria trascendié a los
trabajadores y defendié su fuente laboral y las caracteristicas que adquirié
la materializacién de la violencia sobre el pueblo ferroviario por parte de las
fuerzas de seguridad. Por dltimo, formulamos conclusiones sobre la impor-
tancia de un enfoque desde la historia local para poder dimensionar las ten-
siones entre procesos nacionales que se piensan y escriben desde los centros
de poder y las experiencias de vida de los sujetos (en este caso ferroviarios) en
pos de resolver los problemas localmente situados.

LAS POLITICAS FERROVIARIAS ARGENTINAS
Y LA CRISIS DEL FERROCARRIL

El sistema ferroviario argentino se constituyé en eje del modelo agroexporta-
dor a fines del siglo x1x. La organizacién de este transporte por el Estado libe-
ral conservador y administrado por empresas extranjeras y el Estado tuvo su
esplendor en las primeras décadas del siglo xx. Las politicas nacionalizadoras
de los afios cuarenta se ocuparon de un sistema ferroviario ya técnicamen-
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te debilitado, con una escasa inversién y modernizacién detenida desde los
afios treinta. El modelo de desarrollo peronista a nivel industrial no revirtié
esta situacién como tampoco las politicas que en materia ferroviaria se im-
plementaron luego de 1955. El ferrocarril, en Argentina, no fue el medio de
transporte privilegiado del siglo xx, y esto se evidencié en la baterfa de dispo-
siciones que, lejos de recuperar y modernizar el sistema, lo desestructuraron
y destruyeron.

A diferencia del proceso europeo de establecimiento ferroviario, donde
las vias unieron ciudades y pueblos; en Argentina, su trazado creé y configu-
16 espacios sociales y econédmicos. Jorge Schvarzer (1999) postula que, en la
Argentina agroexportadora del siglo x1x, los rieles se ligaron a la sociedad y
la economfa local y la administracién extranjera de los ferrocarriles presentd
dificultades econémicas y de infraestructura como consecuencia del fuerte
impacto de la crisis econémica de 1929-1930. Los afios treinta significaron,
ademds, la intervencidn estatal y la creacién de instituciones del transporte
como la Direccién Nacional de Vialidad (1932) que construyé caminos parale-
los a las vias férreas. La radicacién de empresas norteamericanas subsidiarias
de Ford Motors (1917), General Motors (1925), Good Year (1930) y Firestone
(1931) daban cuenta del desarrollo del mercado de consumo de automéviles.

Para el historiador Jorge Waddel (2007), en la década de 1930 las em-
presas extranjeras a cargo del sistema ferroviario realizaron las dltimas poli-
ticas empresariales de racionalizacién, de reformulacién de los servicios (por
ejemplo, la incorporacién de trenes diurnos) como también algunas inver-
siones para competir con el incipiente transporte automotor. Pero, el impac-
to de la crisis econémica mundial evidencié que el modo ferroviario que en
Europa y Estados Unidos ya presentaba problemas frente al crecimiento del
transporte automotor, en Argentina agudizé la importancia de una red vial
que comenzaba a crecer frente a un retraimiento de las cargas transportadas
por el ferrocarril (Lépez, 2007). Esta situacion afecté tanto a las empresas ex-
tranjeras como a la estatal a cargo del sistema ferroviario. Para Salerno (2007)
desde fines del siglo x1x y las primeras décadas del siglo xx los ferrocarriles
estatales adolecieron de una insuficiencia crénica de recursos financieros que
afecté su funcionamiento.®

¢ Esto es importante de tener en cuenta porque los talleres de Laguna Paiva fueron esta-
tales hasta su privatizacién de la década de 1990.
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Mientras que durante la nacionalizacién del sistema en los afios pe-
ronistas no existié una renovacién de vias, ni trenes, el trdfico ferroviario de
cargas disminuyd y, junto con ello también la productividad, pero no asf fue
el caso del personal (Belini y Korol, 2012, p. 130). Aquel proceso nacionali-
zador formé parte de las politicas de intervencién estatal y ampliacién de
los derechos sociales de los trabajadores (Sidicaro, 2002; Torre, 2001). Pero la
elaboracién de una politica austera a partir de 1952 implicé un plan de ajuste,
afectando los salarios, reduciendo el gasto publico, flexibilizando la entrada
de capitales extranjeros contradiciendo, asi, la politica de independencia eco-
némica sostenida afios atrds. En el caso de los ferroviarios, se agudizé la ten-
sién entre la dirigencia sindical y las bases trabajadoras, no todas peronistas.
Es en este marco que se desarrollaron una serie de conflictos obreros y adqui-
rieron relevancia las huelgas ferroviarias de 1950 y 1951.

Entre la nacionalizacién ferroviaria y los primeros afios de la década
de los sesenta se llevaron a cabo medidas de corto plazo con el propédsito de
intentar reducir el déficit; por ejemplo, se renové gran parte de las locomo-
toras que pasaron de su funcionamiento por vapor a la traccién diesel. Pero,
el nuevo material rodante tenfa que transitar por vias que no estaban pre-
paradas (Mengascini, 2011). Para los golpistas de 1955, los debates sobre los
problemas heredados del gobierno anterior y sobre los rumbos a seguir por
la economfia posperonista daban cuenta de la ausencia de una postura clara
y consensuada entre quienes lideraron el pafs hasta 1958. Coincidieron en fa-
vorecer la integracién de Argentina a los organismos internacionales creados
luego de la segunda guerra mundial, como el Fondo Monetario Internacional
y el Banco Mundial como parte de los consejos de Presbich para fomentar las
inversiones extranjeras y alentar el comercio exterior (Belini y Korol, 2012).

DE COMO LAS POLITICAS FERROVIARIAS FUERON
CONSIDERADAS UNA “BATALLA CONTRA EL RIEL”

Cuando Arturo Frondizi, candidato de la Unién Civica Radical Intransigente,
gan las elecciones en 1958, la realidad econémica del posperonismo, el esce-
nario politico militar, las presiones sociales y sus decisiones endurecieron los
alcances del desarrollismo. Entonces, las inversiones extranjeras (Ley 14780)
fueron orientadas para promover un desarrollo de los niveles del esquema
industrial: industria liviana, industria pesada y tecnificacién agricola, asi
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como también la consolidacién de nicleos fabriles en el interior del pafs. En
este periodo aumento la estructura productiva ligada a la industria automo-
triz, que conté con neumdticos, combustibles, motores, entre otros. También,
el transporte de carga y de pasajeros conté con subsidios y nuevos caminos
construidos por Vialidad Nacional, superpuestos al trazado ferroviario (Katz
y Kosacoff, 1989; Vaccarezza, 2010; Vicentin, 2013).

Mengascini (2011) plantea que el crecimiento de la industria automo-
triz, por un lado, y el plan extranjero de reestructuracién de los ferrocarriles,
Plan Larkin, por otro, constituyeron el contexto fundamental para el paro
ferroviario de 1961. El plan que fue encargado al militar estadunidense Tho-
mas Larkin, especialista en temas de transporte y presentado recién en 1962;
los trabajos para elaborar el informe final fueron realizados durante 1961. No
obstante, se lo considerd causante del paro obrero que estudiamos, pese a que
muchas de esas medidas no eran recomendadas por el informe final del plan
Larkin. El investigador Ortega (2010) advierte que ese plan destacaba el pési-
mo estado de la infraestructura ferroviaria, indicaba eliminar material obso-
leto, modernizar la red con la compra de locomotoras diesel, reducir personal
(principalmente en administracién y gerencia) pero no planteaba abandonar
el sistema ferroviario.

En mayo de 1961, el Decreto Nacional Nim. 4061 ordené el levanta-
miento de 2 300 km de vias férreas, la clausura de numerosos talleres y la
cesantfa y jubilacién anticipada de casi 10 000 trabajadores. Declaré conge-
lado el déficit de explotacién de los ferrocarriles nacionales y establecié la
necesidad de suprimir aquellos servicios que fueran “antieconémicos” en pos
deracionalizar el trabajo del personal para lograr una eficiente productividad.
Ademds, establecié la privatizacién de las prestaciones complementarias de
la actividad ferroviaria como, por ejemplo, restaurantes, coches comedores y
confiterfas. Antonio Di Santo (1999) escribe que estas cuestiones formaban
parte de los articulos 5y 49 del decreto, como también que esta norma con-
cedfa facultades extraordinarias al ministro de Obras y Servicios Publicos,
Arturo Acevedo. Para el sindicalismo ferroviario, desde mayo de 1961 el go-
bierno habia emprendido una “Batalla contra el riel” que no sélo atacaba a las
estructuras materiales ferroviarias sino a la idoneidad y moralidad de los tra-
bajadores que defendian su trabajo cualificado y “enfrenta[ban] una camparia
de desprestigio desatada desde las esferas oficiales. [...] con el levantamiento
de lineas, la entrega de las confiterias, la entrega de los servicios auxiliares |...]
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la entrega de los talleres montados con capital nacional a industriales aprove-
chados. Recién después sobrardn obreros”.”

La aplicacién de estas medidas sobre el transporte ferroviario impacté
directamente en los lugares de trabajo de los ferroviarios, en la estructura de

la EFEA y tensiond las relaciones entre el gobierno y las centrales sindicales.

EL TRABAJO FERROVIARIO
EN LOS TALLERES PAIVENSES

El tendido del ramal San Cristébal-Santa Fe correspondiente al Ferrocarril
Central Norte dejé como resultado la habilitacién de la estacién Laguna Paiva
en 1908. La localidad paivense fue el asiento del personal de direccién y tra-
bajo de construccién del ramal Laguna Paiva-Dedn Funes a partir de lo que
comenzaron las obras para crear el depésito de locomotoras inaugurado en
1913. Esto produjo la instalacién de otras instituciones que acompariaron el
crecimiento poblacional de la localidad funddndose en ese afio el pueblo Rey-
naldo Cullen, que debido a la impronta del nombre de su estacién ferroviaria
se denomina popularmente Laguna Paiva.

El ferrocarril ejercié una fuerte influencia en el trazado urbano, ya que
los primeros espacios que se fueron loteando se ubicaban en las proximidades
dela estacién de trenes, del depédsito de locomotoras y a lo largo de las vias de
los ramales Dedn Funes y San Cristébal. Fueron necesarios locales comercia-
les para proveer articulos de consumo a los obreros de las cuadrillas de trabajo
como también instituciones publicas que se fueron creando en los primeros
afios de la década de 1910 (Paul, 2015). Los talleres ferroviarios se posicio-
naron como dinamizadores econémicos y sociales del pueblo. La tecnologfa
aplicada a los mismos, el ndmero de obreros empleados en las instalaciones,
las secciones y especializaciones de cada unidad de produccién y trabajo fue
cambiando a lo largo del siglo xx. En 1945 el taller contaba de 30 000 me-
tros cuadrados y “edificio de administracién, usina, taller eléctrico, aserra-
dero, carpinterfa de vagones, remachadores, levante de vagones y reparacion,
frenos, herrerfa, herreria mecénica, torneria de ruedas, tornerfa mecdnica,

7 “La ‘Batalla contra el riel’, solicitada de la Unidn Ferroviaria y La Fraternidad”, La Ra-
z6n, 29 de mayo de 1961.
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bronceria y hojalaterfa, calderia pesada y calderia de chapas, herramentaje,
pinturerfa, instalaciones y playa”.?

El auge ferroviario permitié el crecimiento de la mano de obra y mu-
chas personas de diferentes puntos del pafs llegaban para trabajar superando
la capacidad habitacional del pueblo. Esta situacién generd la conformacién
de los barrios Villa Obrera y Villa Talleres.

Entre las décadas de 1930 y 1960, Laguna Paiva asistié a un desarro-
llo laboral, urbano y cultural que le permitird en 1967 ser declarada ciudad.
Segtn los datos del censo de 1960, la poblacién total del pueblo Reynaldo
Cullen era de 11 881 habitantes, diferencidndose 5 914 varones y 5 967 mujeres.’
Los talleres, durante la nacionalizacién peronista, formaron parte del Ferro-
carril General Belgrano.

Desde 1958, trabajaron en el taller 1740 agentes, sin contar los trabaja-
dores de otros sectores ferroviarios como personal de conduccidn, sefialeros,
personal de via y obra, personal de la estacién, comedor, cocina, entre otros."
En Laguna Paiva el trabajo ferroviario no sélo tenfa la funcién productiva y
salarial, sino que permiti6 la construccién de vinculos mds personales a los
que se darfan si se tratara de otro tipo de actividad de tipo industrial mds
compleja y en una geograffa urbana mds desarrollada. Como consecuencia
de la huelga de 1961, los sucesivos censos poblacionales van a registrar dismi-
nucién de la poblacién, resultado de la crisis del sistema ferroviario que va
a producir expulsién de sus habitantes mds jévenes hacia la ciudad capital
de Santa Fe en busqueda de trabajo (Padil, 2015)." Este proceso tuvo su golpe
fatal en la década de 1990 con la privatizacién y cierre de los talleres paivenses
(Agostini y Brandolini, 2016). Consideramos que la comunidad ferroviaria
de Laguna Paiva vivié un proceso de desestructuracién de los espacios ferro-

$ El Litoral, 26 de marzo de 1945, p. 3.

° Censo Nacional de Poblacién 1960, tomo 1v. Zona Central. Santa Fe-Cérdoba: Direccién
Nacional de Estadisticas y Censos. Recuperado de http://www.santafe.gov.ar/archivos/estadis-
ticas/censos/Censo01960.pdf p. 262.

 Informacién publicada en Revista Identidad, afio 2, nim. 2, abril, 1993. Biblioteca Alber-
di, Laguna Paiva.

" Nuestros entrevistados paivenses se han referido a la localidad actual como una “ciu-
dad dormitorio”, esto supone que no hay ofertas laborales que permitan el crecimiento demo-
grafico porque se asiste a una alta poblacién anciana y poca poblacién joven y en edad activa.
Laguna Paiva al estar a pocos kilémetros de la ciudad capital de Santa Fe se convirti6 en una
localidad dormitorio porque sus habitantes viven en Paiva pero estudian y trabajan en Santa Fe,
solo vuelven a dormir a sus hogares.

Secuencia (111), septiembre-diciembre, 2021: €1795 potr: https://doi.org/10.18234/secuencia.v0i111.1795



E-ISSN 2395-8464 ARTICULOS 11/30

viario, social, identitario y econdmico a partir de las politicas de 1961. Esto es
importante porque acordamos con la expresién pueblos “fantasmas™ para
nuestro caso de estudio; creemos que el cierre de la fuente laboral como re-
sultado de los proyectos politicos antiferroviarios entre las décadas de 1970
y 1990 implicé no sélo un proceso traumdtico en la vida de los trabajadores
ferroviarios y sus familias y adherimos a lo sefialado en Damin y Aldao (2015)
que “Es verdad que no desaparecieron todas. Pero sufrieron transformaciones
vitales para comprender las experiencias, posibilidades y futuros de comu-
nidades que eran atravesadas por el transporte de pasajeros, y, sobre todo,
aquellas donde funcionaban centros neurélgicos de la vida ferroviaria, sean
talleres, estaciones, tornavias, sefializaciones” (p. 139).

TRABAJADORES EN HUELGA,
RIELES VIGILADOS Y DISCURSOS ENFRENTADOS

Cuando recorrimos los registros de la prensa desde mayo a octubre de 1961,
detectamos que la huelga de 42 dias fue el resultado de un duro enfrenta-
miento entre las autoridades del gobierno y los gremios en pos de definir los
alcances del déficit del sistema ferroviario y el tipo de progreso econémico
pretendido para la nacién. Los dos actores coincidfan en que era necesario re-
definir la estructura ferroviaria, pero exponian discursos y pricticas diferen-
tes. La EFEA fue creada en 1956 con el propésito de unificar el control y fun-
cionamiento de las lineas férreas y poder realizar una serie de modificaciones,
de acuerdo con un proyecto econémico diferente al peronista que, durante el
periodo del gobierno de Arturo Frondizi, tendrd vaivenes politicos, cambios
de funcionarios y directivas. A partir de mayo de 1961, el nuevo equipo téc-
nico liderado por Arturo Acevedo, ministro de Obras y Servicios Pudblicos,
endurecié los objetivos a seguir (Lépez y Waddel, 2007).

La huelga ferroviaria de 1961 se llevé a cabo en todo el pais; para Jorge
Larroca y Armando Vidal (1987) fue en defensa de los ferrocarriles y no con-
sistié en un reclamo salarial. Ellos plantean que puede leerse dentro del reper-

2 Teniendo en cuenta el planteo de Miiller (2007) no consideramos que para nuestro caso
de estudio la denominacién de pueblo fantasma relacionado con la ausencia del ferrocarril se
trate de un mito o una expresién romdntica, sino que supone un complejo proceso de destruc-
cién social, econdmica e identitaria de una comunidad.
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torio de lucha del movimiento obrero ferroviario como un mojén diferente.
Lejos de conseguir quebrar la légica econémica de las politicas del gobierno
frondicista, pero con la intencién manifiesta de cuestionarlo y enfrentarlo,
el movimiento ferroviario en 1961 recuper tradiciones anteriores de lucha,
las acciones colectivas aprendidas histéricamente, pero condensadas en un
nuevo escenario politico y militar.

Las intenciones puestas en las negociaciones que la ctipula sindical te-
nia con el gobierno en pos de integrar el directorio de la EFEA, conservar las
posiciones que se lograron cuando se regularizé el funcionamiento sindical
luego de las intervenciones sufridas antes del triunfo electoral de Frondizi,
no eran las mismas preocupaciones de los trabajadores de base, quienes te-
nian que lidiar con la falta de trabajo, el aumento de precios, la caida de los
salarios. Belini y Korol (2012) plantean que la colaboracién y apoyo de los sin-
dicatos peronistas durante los primeros afios del gobierno frondicista cambié
a partir del impacto negativo de las politicas econémicas en los salarios reales
de los trabajadores, que desde 1958 se acompaiié de la retraccién del crédito,
devaluacién y aumento de tarifas de servicios publicos. Esta situacién se agu-
dizé cuando el gobierno aplicé el Plan CoNINTES (Conmocién Interna del
Estado), para reprimir las huelgas y protestas del periodo. Por ejemplo, en
1958 el ejecutivo ordené estado de sitio y dispuso la movilizacién militar de
los trabajadores del riel que estaban realizando protestas por el cobro atrasa-
do de sus haberes.

En 1961, el gobierno expuso un diagnéstico negativo de la situacién eco-
némica del pafs una vez iniciada la huelga ferroviaria, aseguraba que el paro
no hacfa més que aumentar el déficit econdmico ya existente y que impactaba
sobre toda la poblacién. Segtn el comunicado que el Ministerio de Obras y
Servicios Publicos de la Nacién dio a conocer el 30 de octubre de 1961, cuando
se inici6 el paro, se establecié que la accién del movimiento ferroviario era
llevada a cabo por una dirigencia gremial que atentaba contra la “comunidad
nacional”. No proponia ninguna solucién concreta a “un sistema ferroviario
anacrénico y en situacién de quebranto” sino que impedia las negociaciones
pacificas entre las partes mediante sus acciones violentas, y atentaba contra
la economia nacional al perjudicar sus ingresos y ocasionar problemas en las
actividades cotidianas de los usuarios.” El presidente remarcaba que a la mala
situacién estructural del transporte se sumaba “la grave situacién financiera

5 El Litoral, 30 de octubre de 1961.
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determinada por el déficit del orden de los 23 000 millones de pesos anuales”."*

Con respecto al derecho a huelga, en un contexto politico inestable y con la
creciente cuota de intervencién de las fuerzas armadas y de las fuerzas poli-
ciales a la hora de reprimir a los trabajadores, Frondizi sostenfa que frente al
paro general que acompariaba a la lucha ferroviaria del 5 de octubre de 1961:

[...] el respeto de los poderes publicos por el derecho de huelga no debe ser
confundido con la tolerancia frente al abuso de esa medida [...] si el abuso del
derecho a huelga, que no es el inico derecho, sino uno de los instrumentos de
lucha de los trabajadores por su significacién econémica y social ha jalonado
de derrotas gremiales estos tres dltimos afios, la razén de esas derrotas estd,

precisamente en ese mismo abuso.”

Estas ideas se relacionaban con el despliegue de acciones violentas, a
medida que el paro se prolongaba en el tiempo. Cuando se inici6 la huelga
ferroviaria de 1961 se fortalecieron formas de control social y se autorizé a la
Gendarmeria Nacional, la Policfa Federal y la Prefectura Nacional Maritima
para llevar a cabo la “vigilancia, de desplegar medidas preventivas y servi-
cios de patrullaje”.” También, el ejecutivo nacional dispuso requisa sobre los
ferroviarios que no se presentaran a trabajar y esta alcanzé a sus identifica-
ciones politicas; de esta forma, la persecucién a los trabajadores comunistas
formé parte de este proceso de vigilancia en clave antisubversiva. Los ferro-
viarios detenidos que estaban a disposicién del poder ejecutivo no tenfan un
proceso judicial o acusacién delictiva alguna, por lo que en los boletines de
huelga y en las circulares generales se brindaba informacién periédica sobre
las situaciones de estos trabajadores y las indicaciones a seguir frente a posi-
bles detenciones. Por ejemplo, como los abogados gremiales no podfan so-
licitar el habeas corpus de los prisioneros, porque la justicia ordinaria estaba
limitada o era inexistente en estos casos, “la labor de los abogados se limita
entonces a verificar las condiciones de encarcelamiento o detencién, para lo
cual hemos dispuesto la visita periédica a los establecimientos donde han

sido remitidos”.”

4 El Litoral, 6 de noviembre de 1961.

 La Capital, 5 de octubre de 1961.

' Denominaciones explicitadas por las autoridades nacionales al ofrecer a la prensa las
disposiciones oficiales a seguir ante el conflicto.

7 La Fraternidad, Circular General, 23 de noviembre de 1961.

Secuencia (111), septiembre-diciembre, 2021: €1795 potr: https://doi.org/10.18234/secuencia.v0i111.1795



14/30 Agostini, L. / La comunidad ferroviaria de Laguna Paiva

Beatriz Filiberti (2010) plantea que el tema del desarrollo en la agen-
da politica de Frondizi dominé y subordiné al resto de los problemas. La in-
vestigadora sostiene que la propuesta de desarrollo en democracia se revir-
tié cuando la condicién para lograrlo pasaba a ser la seguridad. Entonces, el
gobierno nacional intentd, pero sin éxito, articular demandas sindicales con
nuevas lineas econdmicas basadas en tecnificacién, racionalizacién y capita-
les extranjeros.”

Para los gremios, dentro la definicién de las nuevas formas que adquiri-
ria el sistema ferroviario, las experiencias laborales no se estaban teniendo en
cuenta y a ellos les interesaba asegurar el lugar de la clase obrera dentro de la
EFEA, de manera que los trabajadores no perdieran sus conquistas laborales.
También planteaban el desconocimiento que el equipo econdmico y técnico
del gobierno tenfa respecto al trabajo ferroviario y a las necesidades concretas
para el buen funcionamiento del sistema. De esta manera, el discurso gremial
sostenfa que el mévil de estas decisiones irracionales estaba dado por “los
extremismos politicos y las fuerzas empresarias representadas por grandes
grupos de ingenierfa, trusts industriales, empresas camineras, consultores
econémicos y técnicos |[...] que pretenden aprovechar el esfuerzo nacional”,”
construyendo también una imagen negativa del obrero ferroviario en la opi-
nién publica, abonando la figura de trabajadores vagos, irresponsables, que
sélo intentaban conseguir logros a costa de un paro que afectaba a toda la
poblacién, con posturas antidialoguistas. La pretendida integracién en co-
misiones estatales-gremiales se corté cuando se impuso el proyecto de rees-
tructuracién sin previa discusién con los representantes de las organizacio-
nes obreras. También, sostenfan que la organizacién gremial perderia podery
fuerza, al ser absorbida por una légica diferente en la articulacién del capital
y el trabajo que no tendria en cuenta las reivindicaciones obreras.”

Para coartar la medida de fuerza, el gobierno aplicé un plan requisi-
torio que se complementé con el llamado a los aficionados y jubilados ferro-
viarios para conducir locomotoras y, asf, garantizar el servicio de transporte
a la sociedad argentina. Aquellos “que patriéticamente y voluntariamente se
ofrezcan a hacerlo, y toda persona idénea que acuda al mismo afecto ante las

8 Al respecto tenemos presente los siguientes aportes bibliograficos, Jorge Schvarzer
(2000); Martin Unzué (2012); Pablo Gerchunoff y Lucas Llach (2005).

¥ La Razdn, 29 de mayo de 1961.

0 La Fraternidad, seccional Laguna Paiva, Boletin de Huelga, ndm. 5, 1961, sin fecha
exacta.
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autoridades”,” recibirfan altos salarios. Como también, quienes no acompa-

fien el objetivo del movimiento ferroviario y muestren la bandera nacional en
aquellos vagones que iban a circular quebrando la medida de fuerza. A partir
de estas acciones, los documentos gremiales dedicaron parte de su contenido
a advertir a la poblacién sobre los peligros que ocasionaba la conduccién de
las méquinas por inexpertos y, sobre el perjuicio moral que significé, para
los fraternales, desafiar su profesionalismo intrinseco que los diferenciaba de
los demds grupos de ferroviarios. Asf, por ejemplo: “La Fraternidad quiere
advertir a la poblacién sobre el riesgo de viajar en trenes que eventualmente
conducirdn improvisados hombres, sin experiencia alguna [...] que conspira
contra la vida y seguridad de los viajeros.””

No todos los trabajadores sostuvieron el paro. Durante los dfas de
huelga el sindicalismo ferroviario estaba preocupado por aquellos obreros
que aceptaban las indemnizaciones propuestas por el gobierno y abandona-
ban sus empleos y la lucha. Entre las opciones concretas que los trabajadores
encontraron frente a la compleja situacién laboral, trabajar y convertirse en
“krumiro” o aceptar la indemnizacién también constituyeron las decisiones
que muchos ferroviarios tomaron. Existieron, entonces, conflictos internos
entre los trabajadores que componifan la planta de la EFEA, que abarcaba di-
ferentes oficios, profesiones y niveles de jerarquia. El discurso fraternal se
preguntaba también, si quienes integraban la clase obrera ferroviaria eran
verdaderamente los que se identifican con la causa de lucha. Estas cuestiones
se anclaban en las experiencias laborales situadas entre aquellos oficios que
suponian el trabajo mds duro en las vias y talleres, como aquellos que impli-
caban un conocimiento técnico especifico para el manejo de las locomotoras.
Las situaciones anteriores permiten matizar entonces los alcances del acata-
miento del paro y también del escenario sindical verticalista y homogéneo
que unificaba las acciones a seguir durante la huelga. No obstante, las fuentes
gremiales eran bien contundentes con la organizacién del movimiento y lo
que se esperaba de cada trabajador.

A partir del 1 de noviembre, la preocupacién central del movimiento
fue buscar estrategias que posibilitaran obstaculizar y hacer fracasar el plan
de requisa del gobierno; es por esto que en los documentos gremiales se ex-
plicitaban indicaciones a seguir frente a los allanamientos, intimidaciones,

2 Fl Litoral, 6 de noviembre de 1961.
2 La Fraternidad, Comunicado de Prensa, 3 de noviembre de 1961.
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persecuciones y demds acciones realizadas hacia la organizacién gremial, los
obreros y sus familias, tendentes a quebrar la medida. Asambleas de traba-
jadores, manifestaciones publicas y divulgacién propagandistica integraron
el repertorio de accién constante del movimiento ferroviario nacional. Tam-
bién, las donaciones econémicas en dinero y productos de consumo bdsico
de afiliados y otras instituciones colaboraron materialmente con el “fondo de
huelga” que fue el sostén econdmico de la accién cuando, el 15 de noviembre,
la Comisién Directiva de La Fraternidad indicaba utilizarlos porque “las em-
presas ferroviarias interrumpieron los giros de la cuota sindical a las entida-
des gremiales”.”

Los medios de comunicacién se hicieron eco de algunos ejes centrales
del discurso del gobierno y los explicitaban a la opinién publica, colaboran-
do en conformar un esquema de pensamiento de gran parte de la sociedad
favorable a las medidas de las autoridades. El diario La Capital, de la ciudad
de Rosario, publicé un editorial, con fecha del 30 de octubre de 1961, titula-
do “Llamamiento a la concordia”. El texto reprodujo fragmentos del mensaje
que Frondizi expresé en actos oficiales en Rafaela y Corrientes, en los que se
refirié al problema ferroviario. El diario estaba de acuerdo con el ejecutivo
nacional en que los trabajadores debian reflexionar sobre la medida de paro,
que afectaba ala ciudadania entera, porque frenaba las actividades cotidianas
del comercio, de la industria y no aportaba soluciones a la crisis del sistema
ferroviario tal como se encontraba. El editorial decia: “;Pueden esos obreros,
legitimamente, pedir que continde un estado de cosas que significa el man-
tenimiento del déficit de 23.000 millones de pesos al afio, que soporta toda la
colectividad?” y, agregaba que “corresponde que los trabajadores ferroviarios
revean las actitudes inconsultas que han adoptado, comprendan las razones
que justifican los cambios decididos por el gobierno”.*

Con este mismo tono, El Correo de la Tarde publicé los resultados de una
encuesta “para escuchar la opinién de la calle” sobre el problema ferroviario.
Por ejemplo, las preocupaciones de los comerciantes portefios tenfan que ver
con el perjuicio econémico que significaba la caida de las ventas, “La solu-
cién, sefior, no puede ser otra que la intervencién del capital privado en los
ferrocarriles”, asf se expresaba un comerciante de un negocio de comestibles

% Comisién Directiva de La Fraternidad, Comunicado de Prensa, afio 1961, sin fecha
certera.
** Editorial. “Llamamiento a la concordia”, La Capital, Rosario, 30 de octubre de 1961.
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de la estacién Constitucién de la ciudad capital.  El diario La Capital de la
ciudad santafesina de Rosario publicaba “;Cudnto cuesta una huelga?”, inte-
rrogante formulado por el Ministerio de Obras y Servicios Publicos a modo
de propaganda antihuelga, junto a la imagen de un obrero ferroviario sentado
en las vias vacias y acompafiado de una respuesta contundente: “a los pasa-
jeros pérdidas de tiempo y dinero, al trabajador un destino incierto, al pafs
millones de pesos en pérdida” y ademds, sostenfa la publicidad, “la huelga
defendia el atraso y luchaba en contra del progreso y la racionalizacién nece-
saria para posibilitar la ‘via rdpida a la riqueza’.* Estas fuentes periodisticas
enfatizaban los obstdculos que vivian los usuarios del transporte ferroviario
de las ciudades para realizar sus actividades cotidianas y cuestionaban la me-
dida de fuerza y responsabilizaban al colectivo de trabajadores del “problema
ferroviario”. No nos encontramos en estos medios con encuestas que tengan
como protagonistas a las familias ferroviarias afectadas por las politicas del
gobierno o informes que muestren la problemdtica de las localidades del inte-
rior del pafs frente a la situacién econémica.

En castigo a los manifestantes, la alta cuota de violencia registrada se
acompaiié con la creacién de organismos de seguridad encargados de que-
brar las acciones del movimiento, de vigilar los lugares adonde se podian
generar episodios de enfrentamiento como seccionales gremiales y talleres
ferroviarios que para el gobierno podfan presentar mayores problemas. A ni-
vel nacional, a partir del 29 de octubre de 1961 se establecieron medidas de
seguridad a cargo de Gendarmeria Nacional y de la Policfa Federal consisten-
tes en “vigilancia de las cabeceras y terminales ferroviarias [...] en puntos de
partida de vehiculos automotores |...] acuartelamiento de todo el personal de
los cuerpos (montada, infanterfa y transito) y citacién de 1 000 oficiales que
revistan en situacién de retiro”, con el objetivo de “reforzar la vigilancia de
las zonas cubiertas”.”” A partir del 1 de noviembre de 1961, las disposiciones
gubernamentales declaraban la emergencia grave de la situacién ferroviaria y

% “E] suefio de los durmientes”, EI Correo de la Tarde, 25 de octubre de 1961.

% La Capital, 4 de noviembre de 1961.

" El Litoral, 30 de octubre de 1961. También, La Prensa, subtitulaba: “Lugares que ocupa
Gendarmeria: efectivos de un total de 120 hombres custodian los talleres del Ferrocarril Gene-
ral San Martin, en Santos Lugares, provincia de Buenos Aires. Otros 60 gendarmes cumplen
idéntica misién en los talleres Alberdi de Rosario, Provincia de Santa Fe [...]”, La Prensa, 29 de
octubre de 1961.
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el establecimiento de la requisa del personal en Buenos Aires,” y a partir del
13 de noviembre en todo el pafs.”” Este procedimiento policial, que ponfa a
disposicién del ejecutivo nacional al personal estatal ferroviario quien era no-
tificado de su deber de concurrir a su lugar de trabajo, se acompafié, a partir
del 5 de noviembre, con la creacién de un Comando de Seguridad del Trans-
porte encargado de asegurar el funcionamiento del servicio y la paz social.
Cuando a la lucha ferroviaria se sumaron los apoyos de la cGT (nos
referimos a los paros generales en adhesién al ferroviario establecidos por
este organismo), se incrementaron las medidas de prevencién y vigilancia
ante posibles “actos de violencia”. Al respecto, Pontoriero (2015) sostiene que
durante el gobierno de Frondizi la inclusién en el cuerpo juridico argentino
de la nocién de un supuesto enemigo interno tenia como objetivo fundamen-
tal el de incorporar a las fuerzas armadas a la esfera de la seguridad interior.
Estos organismos estaban impregnados del bagaje tedrico que se elaboraba a
nivel mundial con respecto al “peligro comunista”. Con el propésito de afron-
tar la emergencia y de quebrar la medida de fuerza el “Comando de Seguri-
dad del Transporte”, al mando del jefe de la policfa federal, capitin de navio
Recaredo Vizquez, tenfa el objetivo de “asegurar los servicios de transporte y
la tranquilidad publica [... porque] se tiene la certeza de que el comunismo
aprovechard la huelga para producir atentados y actos de violencia”.* A partir
del 6 de noviembre, EI Litoral expresaba en sus titulos “Serd reprimido todo
intento de perturbacién. Refuerzo de la Vigilancia”, lo que se manifesté en
la vigencia del estado de sitio ordenado por el Ministerio del Interior hacia
todos los gobiernos provinciales quienes no debfan autorizar “acto pdblico de
ninguna naturaleza”.” Las caracteristicas del nuevo organismo, junto con las
disposiciones de extremar los mecanismos de control social, pueden sugerir
que durante esta medida de fuerza (como asf también a lo largo de otras lle-
vadas a cabo por el movimiento obrero durante el gobierno de Frondizi), se
inicié un proceso de elaboracién, prueba y perfeccionamiento de ciertos dis-

% Decreto Nacional del 9 de noviembre del 1961. Disponible en https://archive.org/
stream/Boletin_Oficial_Republica_Argentina_1ra_seccion_1961-11-09/1961-11-09#mode/2up

*» Consideramos que uno de los factores que incidié en ampliar la vigilancia fue el acon-
tecimiento ocurrido el 11 de noviembre en Laguna Paiva que mds adelante abordaremos.

3¢ Fl Litoral, 11de noviembre de 1961.

3t El Litoral, 6 de noviembre de 1961.
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positivos de control desarrollados por las fuerzas de seguridad que muestran
el poder de las fuerzas armadas en la resolucién de conflictos.*

LAGUNA PAIVA SE DEFIENDE.
MOVILIZACION Y VIGILANCIA

La coyuntura critica de 1961 tensioné las estructuras sociales construidas en
el espacio local,

un congreso zonal de fuerzas vivas de Laguna Paiva y zonas aledarias, repre-
sentado por sociedades vecinales, comercio, industria y propietarios ha envia-
do una nota al presidente de la nacién Dr. Arturo Frondizi [...] lo agobiante de
la incertidumbre en nuestro dudoso futuro nos clama en solicitar a S.E. nos
dé la certeza que los ramales que, pasando por Laguna Paiva, en comunica-
ciones con San Justo, San Cristébal, San Javier, Balnearia, no serdn alterados.
Hemos de insistir en que esta zona lejos de permanecer estancada, se halla en
continuo desarrollo y pleno florecimiento: eliminar el ferrocarril equivaldria

seccionar una arteria vital a tan importante colonizacién.”

El Centro de Defensa Comercial paivense que impulsé esa reunién
agregaba que “la supresion del trafico sobre Laguna Paiva traerfa aparejada
la desaparicién inmediata de esta localidad [...] la desaparicién total de La-
guna Paival”.** Los salarios ferroviarios eran dinamizadores del consumo, las
politicas del gobierno atentaban contra el mercado interno, la crisis laboral
ferroviaria era el detonante de la crisis econdémica de la comunidad, por estas
razones la huelga no fue un asunto de los obreros sino de toda la comunidad.
El 27 de noviembre, la comisién ejecutiva de la seccional fraternal paivense
hacfa publico su agradecimiento por la solidaridad demostrada tanto “moral
como material” por el centro comercial local: “hacemos resaltar el proceder de
muchos comerciantes que de una u otra forma han prestado su apoyo incon-

* Nos referimos al caso del Frigorifico Lisandro de la Torre, en el que se desplegaron
estrategias de control social de nuevo tipo.

35 El Litoral, 22 de octubre de 1961.

% El Litoral, 22 de octubre de 1961.
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dicional para que el gremio pueda seguir su justa lucha en esta hora decisiva
para la clase obrera que el mismo pueblo argentino”.”

os maquinistas fraternales escapaban de la requisa del gobierno y los

L tas fraternal ban de lar del gobierno y 1

paivenses se escondieron cerca del arroyo Saladillo, zona de islas en la que
pescaban y vivian con los viveres que sus comparieros les trafan. Los gremios
entregaban mercaderfa a los obreros y sus familias y los comerciantes, en so-
lidaridad con la causa, no cerraban libretas. El marido de Mercedes durante
el paro se encontraba en la localidad vecina de Naré, estaba escondido porque
trabajaba en los depésitos del ferrocarril y el gobierno lo buscaba para que
ponga en funcionamiento las maquinas. Ella se fue a vivir a la casa de su

padre y recordaba que

Esos dias haciamos colas para dos panes, un kilo de papa, para un paquete de
fideos. En el caso mio éramos 5 mujeres, 5 maridos. Mi pap4, mis hermanos
que eran ferroviarios. Tenfamos que luchar si o si, mi papd al ver que se alar-
gaba [la huelga] dijo: yo voy a cocinar para todos, pero tenemos que poner un
poco cada uno. Poniamos lo que nos daban [...] Nos daban los que estaban en
la Unién Ferroviaria. [...] Tenfamos unos comerciantes que nunca cortaban la
libreta, nos daban, el fideo, la harina, la grasa, el aceite, aunque no sabian qué
iba a pasar.®

Aquellos hombres que no se escondian estaban en los locales gremiales
(cuando estos no estaban clausurados), se ocupaban de confeccionar y repar-
tir los boletines de huelga en los que por ejemplo se plasmaba periédicamen-
te la “Lista de Carneros actualizada”, compuesta de los nombres, apellidos,
apodos y lugar de trabajo de aquellos considerados “traidores”, los cuales eran
criticados, atacados verbalmente y ridiculizados por la debilidad demostrada
con el movimiento ferroviario. Eran duras las denominaciones a estos obreros
y a sus familias, por ejemplo: “animales carneros ;qué tal les va a ustedes?, por
lo que nosotros apreciamos los vemos tranquilos y orgullosos de la traicién
que les hicieron a, los hasta ayer sus compaiieros. [...] jvavansg! [...] Ustedes

* La Fraternidad, seccional Laguna Paiva. Pedido de publicacién. “Nota al Sefior Direc-
tor”, El Litoral, 27 de noviembre de 1961.

* Entrevista a la sefiora Mercedes Carnero por Luisina Agostini, septiembre de 2015, La-
guna Paiva, Argentina.
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y sus hijos ya estdn marcados a fuego y nada ni nadie olvidard la traicién y la
mancha infligida a la clase obrera.”

Podemos ver qué la traicién al movimiento ferroviario, que un obrero
podia realizar, no era leida s6lo como un problema dentro de la solidaridad
y lealtad gremial, sino que era un problema social, una traicién a la familia,
entonces ferroviaria, y al pueblo en lucha.

Para la revista argentina de la nueva izquierda CHE del 14 de noviem-
bre de 1961, “Laguna Paiva sefiala el camino”.*® Los vagones quemados en la
localidad paivense como resultado de la accién en defensa del paro ferrovia-
rio del 11 de noviembre de 1961 se ubicaban en la portada de la revista. La
poblacién paivense, en horas de la siesta pueblerina, impidi6 el paso de una
locomotora que osaba transitar rompiendo la huelga; la mdquina, conducida
por un “krumiro” se aproximé por las vias y su silbato convocé a hombres,
mujeres y nifios quienes improvisaron acciones de detencién de la forma-
cién. Mujeres del barrio obrero® que estaba al costado de las vias levantaron
durmientes para colocarlos sobre los rieles y detener el paso de la mdquina,
una manifestacién se dirigié al kilémetro 40 y colaboré en la detencién del
vehiculo generando tumultos y una balacera por parte de la policia que estaba
custodiando la locomotora. Mercedes cuenta que

la villa obrera es una villa grande, parecia que dios las habia hecho jgordas y
fornidas para eso! [...] Y con 10 mujeres alzdbamos un durmiente [...] Cuando
sentimos el pito de la mdquina, la que salié y vio les gritaba a todas las vecinas,
al barrio. Yo le avisaba a ella y ella a todas las que seguian... y todos salfan [...]

% Boletin de Huelga, ndm. 5 emitido por La Fraternidad y la Unién Ferroviaria secciona-
les de Laguna Paiva, sin fecha exacta.

* Larevista CHE fue publicada entre 1960 y 1961 sus nimeros se encuentran disponibles
en http://americalee.cedinci.org/portfolio-items/che/. A propdsito de esta revista la investiga-
dora Maria Cristina Tortti (2017) estudi6 sobre sus origenes y sus caracteristicas, temas de inte-
rés asi como también en las disputas en el interior del equipo de intelectuales que la integraron.
No nos interesa aqui profundizar al respecto solo tener presente el origen de la revista que le
otorgd protagonismo a Laguna Paiva en el niimero 27 del 17 de noviembre de 1961.

* El barrio de Villa Talleres fue el espacio donde se construyeron redes de sociabilidad
que permitieron cierta organizacién pese al alto grado de espontaneidad de las acciones el 11 de
noviembre de 1961. Este barrio, con servicios precarios para el afio 1961, que se diferenciaba de
los emplazamientos vecinales ubicados en el centro del pueblo que tenfan un mejor desarrollo
sanitario, se ubicaba al este del tendido del ramal Santa Fe- San Cristdbal. Se erigfa el conjunto
de viviendas habitadas por las familias de los obreros estables del taller.
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Pero, era una humareda de gente que corria a la par del tren tirdndoles casco-
tes, con lo que encontraban le tiraban, pero la policia les tiraba tiros.*

Dos obreros ferroviarios resultaron heridos, la formacién cayé a las
vias y se produjo un incendio. El sindicalismo nacional se apropié de la gesta
paivense como forma de simbolizar la lucha no sélo de los trabajadores ferro-
viarios sino de sus familias, la “familia ferroviaria” aparecié como baluarte
gremial y Laguna Paiva como “heroica”. El Obrero Ferroviario, periédico de la
Unién Ferroviaria, le otorg sus pdginas a los sucesos paivenses, reivindicé
“la actitud de la mujer en nuestra lucha [...] y a las mujeres de Laguna Paiva
que bajo su aparente debilidad femenina esconden la energia y el valor que a
veces les falta a los hombres”.* El sindicalismo ferroviario en un contexto de
paro del “varén” (considerado el proveedor del hogar) sostenia que la irrup-
cién de la mujer en el espacio ptiblico no implicaba un abandono del cumpli-
miento de su deber de esposa y madre (Agostini, 2018b).

Estas publicaciones nacionales sobre el acontecimiento local intenta-
ron mostrar en la espectacularidad de las imédgenes, las acciones del pueblo
indignado, un pueblo ubicado en una geografia alejada de la capital del pais
y que entonces merecia reivindicarse, no por su lugar dentro del sistema fe-
rroviario nacional, sino porque sus habitantes protagonizaron acciones vio-
lentas y eso los colocaba bajo la mirada nacional. Como explicamos en la in-
troduccién, no se trata de describir un acontecimiento vivido en un espacio
local como mera respuesta a los procesos nacionales de manera que parezcan
causa y efecto, sino de estudiar localmente los problemas derivados de las
cuestiones relativas a las formas de construccién y percepcién identitarias ge-
neradas por los actores en su dindmica social (Fernandez, 2007, p. 37). jPor
qué los habitantes de Laguna Paiva detuvieron e incendiaron el tren?, ;por
qué las mujeres levantaron durmientes?, jpor qué y para qué Laguna Paiva
luego del 11 de noviembre serd duramente vigilada?, estas preguntas merecen
formularse porque existe en la localidad una comunidad ferroviaria, que se
identificé como tal cuando las bases materiales ferroviarias sobre las que los
sujetos construyeron sus subjetividades, fueron puestas en cuestién, quisie-
ron cerrarse y eliminarse. La historiadora Mirta Lobato (2001) plantea que

0 Entrevista a la sefiora Mercedes Carnero por Luisina Agostini, septiembre de 2015, La-
guna Paiva, Argentina.
# El Obrero Ferroviario, Unién Ferroviaria, 20 de diciembre de 1961.
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“Las bases materiales (poblacién, vivienda, instituciones) son sélo un aspecto
del desarrollo de la comunidad: para poder definirla como tal es necesario
analizar el proceso mediante el cual sus habitantes fueron dotando a esa co-
munidad de un significado” (p. 51). Esta observacién es importante porque si
bien no nos proponemos realizar aqui un trabajo exhaustivo en las maneras
de recordar y de significar los procesos que tienen los sujetos paivenses, a con-
tinuacién compartimos testimonios que creemos dan cuenta de los sentidos y
significados de la comunidad paivense en defensa de su fuente laboral.
Walter, exobrero ferroviario de Paiva, consideré que el 3 de noviembre
de 1961 comenz? el “proceso de organizacién del pueblo”, existié una accién
que tuvo como protagonistas no sélo a los trabajadores sino a todo el pueblo y
puede encontrarse como antecedente de la jornada del 11 de noviembre,

los maquinistas se fueron todos al campo, a casa de parientes, se fueron del
pueblo, quedaban los peones, y nosotros —los activistas que estdbamos en la
Unién Ferroviaria— [...] Hasta que un dia entra un colectivo cargado de fede-
rales y se bajan en la esquina, sigue y para en la plaza, en la Unién Ferroviaria,
cierran el local [...] Y, entonces, en el grupito que éramos, uno dice jhay que ha-
cer una marchal; otro dice jnecesitamos una bandera, hay que cantar el him-
no!, y habia un hombre que dice yo voy a buscar la bandera al club de bochas
“Chanta al Chico” y sali6 en bicicleta y apareci6 con la bandera de Argentina
(risas). Entonces, habian salido del policlinico las enfermeras y habian venido
con nosotros y entonces tomamos la bandera y salimos desde la esquina del
paso nivel. A media cuadra estaba el colectivo, el colectivo habia salido a alla-
nar casas, buscaban a los comunistas, pero ya se habian rajado todos (risas)
[...] las mujeres del policlinico todas atrds nuestro [...] se plegaba la familia.
[...]) y nosotros con la bandera y adelante del colectivo los policias con carabi-

nas, adelante del colectivo apuntando a la gente [...].*#

“ Entrevista al sefior Walter Avellaneda por Luisina Agostini, septiembre de 2015, Lagu-
na Paiva, Argentina. El diario El Litoral titul6 el 4 de noviembre de 1961 al respecto de lo que
recordé Walter que “En un procedimiento realizado en Laguna Paiva la policia federal procedié
a detener 4 personas”: la delegacién local de la policia federal informé que durante esa jornada
“por disposicién del ejecutivo nacional, una comisién encabezada por el oficial subinspector
Aldo Abel Alda procedié a la detencién de Vito Regis Gomitolo a quien se le secuestré material
de propaganda comunista”.
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Para Walter, esta forma de organizacién —que lo tuvo como protago-
nista y que recuerda minuciosamente— fue particular porque no fue exclusi-
vamente obra del sindicato. Se caracterizé por la adhesién de las mujeres del
policlinico, personal de salud que era mayoritariamente femenino y que se
aglutiné junto al grupo que se identificaba con el simbolo patrio que pertene-
cfa al club barrial de bochas. La intolerancia a la requisa, al control policial,
a las armas exhibidas contra los pobladores generd tensién a la comunidad.

Los policias locales cumplian érdenes de la policia federal que habia
tomado la responsabilidad de controlar al pueblo, se evidencia que existia
persecucién no sélo a los ferroviarios para que se presenten a trabajar, sino
que el comunismo resonaba como un objetivo principal a controlar por las
fuerzas de seguridad. El conflicto ferroviario puso a todos los habitantes de
la localidad a prueba, obligé a que se definan las posiciones a tomar y, en el
contexto de recrudecimiento de los aparatos represivos, los policias locales
quedaron expuestos.

Los aviones militares pasaban al ras del pueblo, nos dijo Mercedes,
ama de casa quien vivia en la Villa Obrera. Pirica, que era nifia durante la
huelga nos comenté: “viene la federal y en ese tiempo al lado de donde no-
sotros viviamos vivia un hombre que era sefialero, arreglaba sefiales y ahi iba
el colectivito del ejército a buscarlos. Nosotros éramos chicos, estdbamos en
la vereda, jTengo tan presente eso! Y vefamos como bajaban los soldados, te
apuntaban, iban y lo sacaban de la casa porque habia que arreglar sefiales.”*

Esta situacién de control social por parte de las fuerzas de seguridad se
recrudecié luego del 11 de noviembre, el Comando de Seguridad del Trans-
porte, en un comunicado que hacfa referencia a los sucesos en Laguna Paiva,
coincidid con la versién policial de los hechos al sefialar que “este comando
deja a criterio del trabajador argentino el calificar el modo de accién emplea-
do en la emboscada, pero sefiala que actitudes de esta naturaleza han de me-
recer la mds enérgica represién. En el caso de Laguna Paiva, se reforzardn los
efectivos necesarios de la Policia Federal”.*

“ Entrevista a las mujeres Dora Rojas y Pirica Rojas, realizada por Luisina Agostini, mar-
zo de 2017, Laguna Paiva, Argentina.

“ El Litoral, 12 de noviembre de 1961. El mismo diario publicé el 13 de noviembre de 1961:
“Efectivos de la Policia Federal ocuparon hoy las instalaciones ferroviarias de Laguna Paiva [...]
un nutrido contingente de la Policia Federal al mando del capitdn Rail Peydn, jefe de Coordi-
nacién Federal. Estas fuerzas, estimadas en aproximadamente 250 hombres se instalaron en la
estacién ferroviaria de Laguna Paiva, y en las primeras horas de hoy efectuaron procedimientos
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Los sucesos del 11 de noviembre en Paiva son los que resuenan en la
prensa nacional, en los documentos gremiales como ejemplos de lo que el
pueblo ferroviario era capaz de generar en un contexto de provocacién.
Cuando indagamos en las caracteristicas del paro en el caso local podemos
reconstruir momentos significantes para los protagonistas de la comunidad
ferroviaria que explican aquel acontecimiento como parte de un proceso en
el que conformaron diversas experiencias de lucha, algunas trauméticas que
edificaron mientras su vida cotidiana se transformaba. De manera que los
momentos del 11 de noviembre de 1961 no deben explicarse aislados del proce-
so previo en el que los sujetos se sintieron parte de la comunidad ferroviaria.

LAS POSIBILIDADES DE LA HISTORIA
LOCAL. REFLEXIONES FINALES

La huelga que analizamos no se traté de una protesta por mejores salarios o
condiciones de trabajo, sino que se realizé para impedir que el tren dejara de
funcionar. Debido al recrudecimiento del conflicto y a las frustradas nego-
ciaciones entre las partes, el 1 de diciembre de 1961 el poder ejecutivo solicité
la mediacién del cardenal Antonio Caggiano. Para el gremio, la actitud de
negociacién de las autoridades tenfa que ver no sélo con el pedido de la Igle-
sia, sino con la crisis econémica y social que vivieron las familias ferroviarias.
También, con el malestar de toda la sociedad con las politicas del desarrollis-
mo que retrafan los salarios, la industria nacional y el bienestar general.*

El plan reivindicativo del movimiento ferroviario consistia en la cons-
titucién del directorio de la EFEA con representacién obrera, la reapertura de
talleres, el aumento de sueldos de acuerdo con la escala presentada oportu-
namente, la libertad de los detenidos y anulacién de las sanciones aplicadas
desde el inicio de la medida, nuevos estudios sobre la situacién de los ramales
clausurados, y el mantenimiento del régimen de indemnizaciones para el re-
tiro voluntario de los empleos. Este plan fue presentado al cardenal Caggiano,
para que lo entregue al gobierno que lo rechazd, el 3 de diciembre de 1961, por
considerar que las peticiones obreras significaban “retrotraer la situacién al

en las sedes de La Fraternidad y la Unién Ferroviaria, donde se llevé a cabo un requisamiento
general y la detencién del cuidador del local de esta tdltima entidad, Sr. Juan Carlos Gau.”
® La Fraternidad, Boletin de Huelga, 2 de diciembre de 1961.
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comienzo del conflicto sin sugerir ninguna medida constructiva o de concreta
colaboracién”.* Durante el tiempo que duré la negociacién el gremio denun-
ci6 que se continuaba con la requisa y la violencia hacia los ferroviarios.

Las negociaciones finalizaron el 10 de diciembre de 1961 cuando, sin
abandonar las bases de la politica de reestructuracién gubernamental, se
aceptaron las reivindicaciones obreras. Un aspecto significativo de este acuer-
do fue la promesa por parte del directorio de EFEA de realizar un futuro estu-
dio sobre la situacién de cada una de las lineas y de los ramales clausurados.”

Nuestro trabajo se concentré en la huelga de 1961 pero es pertinente
sefialar que los problemas que estudiamos no fueron saldados al concluir la
medida. Se registraron irregularidades en la normalizacién de los ramales, y
en la reincorporacién de obreros suspendidos, asi como también en el pago
de las indemnizaciones a los cesantes y en el cumplimiento del pago de los
servicios de salud por parte del gobierno a los ferroviarios. Coincidimos con
el investigador Ortega (2010), cuando plantea que la huelga no significé el
triunfo del gobierno ni de los sindicatos, porque muchos obreros indemni-
zados no fueron reincorporados, el gobierno se debilité politicamente, los
ministros que eran considerados nefastos para el movimiento ferroviario re-
nunciaron. Pero el paro contribuyé a que aumente entre la opinién publica el
desprestigio sobre el ferrocarril como efectivo transporte. Es necesario no per-
der de vista estos problemas, que se profundizaron en afios posteriores a 1961
e impactaron con brutalidad en las dindmicas socioeconémicas de pequerias
localidades de todo el pafs como lo sefialamos en el apartado sobre el trabajo
en los talleres de Laguna Paiva.

El repaso historiografico que hemos realizado en este articulo nos per-
mitié recuperar los estudios existentes sobre las politicas ferroviarias aplicadas
en Argentina durante el siglo xx. La opcién desarrollista se orienté a solucio-
nar el problema del déficit del sistema aplicando medidas de racionalizacién
que impactaron directamente sobre el trabajo y el trabajador ferroviario.

El recorrido por las caracteristicas de los 42 dfas de huelga nos permitié
explorar las pricticas discursivas de los sindicatos y autoridades de gobierno.
La creciente militarizacién del conflicto y su impacto regional fueron anali-
zados en Laguna Paiva. En este articulo recuperamos las experiencias de una

¢ El Litoral, 4 de diciembre de 1961.
¥ Decreto del Poder Ejecutivo, 10 de diciembre de 1961. En Comisién Directiva de La
Fraternidad, Anexo ntim. 2 del Comunicado de Prensa, 10 de diciembre de 1961.
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comunidad ferroviaria atravesada por los vaivenes econémicos y politicos de
la argentina posperonista.

La huelga en Paiva no fue un problema de los ferroviarios, sino de toda
la comunidad. Eso nos permite entender, por un lado, que las politicas de-
sarrollistas tensionaron las historias y experiencias que los habitantes de la
comunidad ferroviaria construyeron alrededor de los talleres como referen-
cia de sus identidades; por el otro, que el nivel de violencia y la forma de
sostener el paro allf materializaron el giro autoritario de las decisiones del
gobierno nacional y concretaron la injerencia de las fuerzas armadas en la
resolucién de los conflictos. Muchas veces parece dificil explicar las maneras
en que postulados tedricos relacionados a doctrinas basadas en la seguridad
se aplicaron efectivamente en Argentina en esos afios; la huelga ferroviaria de
1961 es una oportunidad para atender a los procesos de militarizacién, prueba
y perfeccionamiento de dispositivos de control social que comenzaron a ga-
nar terreno sobre las resoluciones democrdticas. Las detenciones a militantes
sindicales, las formas de requisa, los allanamientos a los locales sindicales, la
detencién de militantes comunistas, la vigilancia demostrada con instalacién
de armas y hombres en Laguna Paiva son précticas de esa preocupacién por
la seguridad frente al desarrollo.

El taller ferroviario en Paiva, como lugar de trabajo, permitié construir
una sociabilidad politica y de clase, también un colectivo social que incluyé
familias y mujeres, quienes lideraron acciones de protesta que no pueden ser
analizadas de la misma manera que en las grandes ciudades. El enfoque local
nos permitié hacer mds denso el estudio, complejizar la explicacién sobre el
“problema ferroviario”. Porque lo que pasé en la localidad en 1961 encierra
una particularidad, una singularidad y no se redujo a la jornada histérica y
reconocida sindicalmente del 11 de noviembre de 1961, sino que lo que le otor-
g6 sentido fue la comunidad ferroviaria manifestada. Las potencialidades del
abordaje del conflicto desde la historia local en clave regional y desde la histo-
ria social nos permitieron complejizar la mirada sobre la construccién de las
subjetividades y en este sentido contribuir al estudio de la existencia de una
comunidad ferroviaria.
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