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Los ferrocarriles del Estado en Argentina
y los 1nicios del turismo en la primera

mitad del siglo XX

THE STATE RAILWAYS IN ARGENTINA AND THE BEGINNINGS OF TURISM IN THE FIRST

HALF OF THE 20TH CENTURY

Resumen

Desde el inicio de la actividad ferroviaria
en el pais, el gobierno nacional manifesto
su interés en la construccion y operacion
de las lineas estatales en aquellas regiones
que no atralan al capital privado para im-
pulsar su desarrollo econémico y a la vez,
proveer una conexion ferroviaria a las
capitales de provincia. Desde la segunda
década del siglo XX, cuando comenzé la
difusion del turismo entre la clase media
en ascenso Yy los trabajadores especializa-
dos que gozaban de vacaciones pagas, la
Administracion General de los Ferrocarri-
les del Estado encontré en esta actividad
una nueva fuente para el trafico de pa-
sajeros, que tratdé de captar mediante la
publicidad de los lugares atractivos y de
los paisajes naturales accesibles con los
servicios de las lineas férreas estatales.
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Abstract

From the beginning of the railway activity
in the country, the national government
expressed its interest in the construction
and operation of state lines in regions that
did not attract private capital in order to
promote their economic development
and to connect the province capital cities
by rail. As a consequence of the spread
of tourism among the rising middle class,
and paid vacations enjoyed by specialized
workers, the General Administration of
the State Railways found a new passenger
traffic in this activity, which it tried to
capture by advertising attractive places
and the natural landscapes accessible with
the services of the state railways.
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INTRODUCCION

Alos pocos afios de la inauguracion del primer ferrocarril en el pais, el Estado
nacional comenzé a pergefiar las primeras lineas a cargo de fondos publicos.?
Desde un inicio, los ferrocarriles del Estado tuvieron como objetivo el fomento
de las regiones mas apartadas del pais a través de un sistema de transportes
moderno que facilitara el traslado de la produccién, y la conectividad de las
capitales de las provincias, asi como de los Territorios Nacionales, décadas mas
tarde. En la medida en que se comenzaron a valorizar los paisajes naturales,
los ferrocarriles fueron también el medio de transporte méas adecuado para
acercarse a ellos y el turismo se vislumbré como una actividad econémica
atractiva y en un motor de poblamiento, aunque ello no estuviera previsto
en los proyectos gubernamentales iniciales. Desde fines del siglo XIX, habian
comenzado a reconocerse las regiones del pais con valor turistico; tanto las
playas de la costa atlantica como las aguas termales, las sierras, las montafias
y las regiones lacustres.

Asterio Savelli (2002: 23-90, 104-108) nos aporta una mirada desde la
sociologiacon elandlisis de categorias que podemos aplicar anuestraindagacion.
Algunos de estos conceptos estan referidos a los protagonistas que disfrutaron
de la accion del viaje por placer y para conocer ciudades protagonistas de
etapas culturales muy ricas o regiones naturales. En Europa, los primeros viajes
de placer fueron los de los jévenes nobles como un modo de tomar contacto
con los miembros de su clase esparcidos por Europa, planificados y realizados
con la asistencia de un séquito de personal. Desde el siglo XVIII, se paso a los
periplos de los burgueses, més distendidos e interesados en aspectos de la
naturaleza o de la cultura. Tanto para estos Ultimos como para los nobles, Italia
fue un punto de atraccién por sus centros urbanos, las costas del Mediterraneo
y la Toscana. La seguian en las preferencias, las grandes capitales europeas
de entonces —Paris, Londres, etc.— y los Alpes suizos. Savelli (2002: 38-47)
hace la distincion entre los viajeros —los naturalistas, los exploradores y otros
interesados en conocer los huevos mundos en los siglos XVIII y XIX—y los
turistas, una categoria que comenzd a plantearse en forma contemporanea
con la de los viajeros, en particular, para quienes se trasladaban desde el norte
de Europa hacia Italia.

Como en otras latitudes, aunque en menor escala, en la Argentina se
reprodujeron estos fendmenos en torno al turismo y se vincularon los sitios
de interés turisticos con los valores de la naturaleza, de modo predominante.
Desde fines del siglo XIX, las élites comenzaron a disfrutar de largas
temporadas estivales de descanso en las playas y adoptaron el habito de los
bafios de mar o bafios frios (Larrinaga et al., 2009: 280-283). La primera
ciudad que tomé relevancia fue Mar del Plata, cuando Pedro Luro? vislumbro
su potencial turistico cumpliendo con el doble rol de “gate-keeper” y “star”,®
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segun lo definen Larrinaga y Pastoriza (2009: 284). A Mar del Plata los
turistas accedian mediante un viaje en tren desde Buenos Aires, pasaban alli
los meses de verano y denominaban a esta costumbre el “veraneo”. A partir
de la difusion del automovil, los mas intrépidos se aventuraron por huellas y
caminos de tierra rudimentarios. Mas adelante, las playas del vecino Uruguay
también se convirtieron en lugar de descanso para la élite de ambas orillas, por
lo cual Raul Jacob acufié la idea del “pais balneario”.* Los argentinos llegaban
en barco a Montevideo y desde alli se trasladaban en diferentes medios de
transporte. Los miembros de la alta sociedad de la época alternaban estos
habitos de esparcimiento con sus viajes de placer a Europa que podian reiterar
varias veces en sus vidas, de acuerdo a las motivaciones que Savelli le atribuye
a la burguesia europea.

Las investigaciones referidas a la evolucion del turismo en la Argentina
tienen pocos afios, pero no por ello las contribuciones han sido menos
valiosas. Los trabajos pioneros de Elisa Pastoriza (2002, 2009) enfocados en la
trayectoria de Mar del Plata como el primer balneario del pais desembocaron
en una historia del turismo en la Argentina (Pastoriza, 2011).5 La mayor parte
de los estudios han analizado la incidencia del automotor en el desarrollo del
turismo y poco se ha dicho sobre la influencia del ferrocarril; incluso queda
implicito que el ferrocarril estuvo relacionado con la etapa del “vacacionar” de
las élites mientras que el automévil lo ha estado con la democratizacion y el
turismo de masas.® En tanto, se sabe que los Ferrocarriles del Estado de Chile
llevaron a cabo una intensa accién para la promocién del turismo en la region
del sur, junto con el Ministerio de Fomento (Booth, 2008, 2010).

El estudio del turismo incluye diferentes facetas como los lugares, los
protagonistas y los servicios, desde la hoteleria al transporte. En este caso
analizaremos algunos aspectos del transporte ferroviario y la accién de
los Ferrocarriles del Estado en el desarrollo de esta actividad, asi como la
promocion de los lugares turisticos que se podian visitar mediante el servicio
gue brindaba la empresa estatal.

Para las primeras décadas del siglo XX se reconocieron varias regiones
del pais con valor turistico; tanto las playas de la costa atlantica como las
sierras y las montafas. Los Ferrocarriles del Estado recorrian el valle serrano
de Punilla en Cérdoba, una de las regiones apreciadas de esa provincia por
el turismo de entonces, y las provincias del noroeste, Tucuman, Salta y Jujuy,
gue aun no constituian atractivos turisticos significativos. Otra de las lineas
estatales tenia como punto de destino el lago Nahuel Huapi, a cuyas orillas
crecia la localidad de San Carlos de Bariloche. En este trabajo analizaremos el
rol de los Ferrocarriles del Estado en la difusion del turismo durante el periodo
de entreguerras en aquellas regiones por las que circulaban sus trenes y las
acciones que se tomaron con ese fin.
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Algunas de las fuentes que nos permiten abordar estos temas fueron pu-
blicadas por la misma Administracién General de los Ferrocarriles del Estado
(en adelante: AGFE), a través de la revista Riel y fomento (RyF) de los Ferro-
carriles del Estado que se edit6 entre 1922 y 1934, en la cual se difundian las
regiones con valor cultural y turistico. Sus aportes se complementan con otras
fuentes como las Memorias de los Ferrocarriles del Estado y del Ministerio de
Obras Publicas, las Estadisticas de los Ferrocarriles en Explotacion y publi-
caciones periodicas como la Revista Forestal, The Review of the River Plate
—editada en Buenos Aires vinculada a la comunidad de negocios de empresas
britanicas en el pais— y otras publicaciones oficiales.

EL TurisMo EN ARGENTINA

La Primera Guerra Mundial y las dificultades de la posguerra favorecieron
el crecimiento del turismo interno (Ballent et al., 2001: 164-171). La
conflagracién bélica interrumpié los viajes de la élite a Europa y se volcaron
a los destinos en el pais. Continuaron con sus estadias en Mar del Plata —
disfrutando de los bafios de aguas frias como ya lo hacian desde fines del siglo
XIX—y en las sierras de Cérdoba, entre otros espacios.

Durante el periodo de entreguerras, se experimentaron los cambios
cualitativos en el concepto del turismo por mdltiples factores, internos y
externos. Las transformaciones sociales y econémicas que venian madurando
desde tiempo atrds produjeron una primera etapa de consolidacién de los
sectores medios en ascenso que, entre otras cuestiones, aspiraban e imitaron
los comportamientos de las clases altas. La legislacion laboral fue concediendo
el derecho a vacaciones pagas a los trabajadores de los gremios de servicios y
transporte, algunos de los cuales aprovechaban para visitar a sus familias en
otras provincias o recorrer lugares de valor turistico.

En un principio, los pasajeros se movian en tren, el transporte moderno
que tuvo el monopolio hasta la difusién del automaovil que se fue imponiendo
en la movilidad individual y familiar permitiendo una mayor autonomia aun
cuando se siguié dependiendo del ferrocarril para los viajes de larga distancia.
Las précticas de viaje y excursiones fueron variadas, se daban las excursiones
de un dia en las cercanias de las ciudades y de mas tiempo hacia lugares
distantes en las playas o las sierras y montafias, para aventurarse al disfrute
de la naturaleza en camping u hoteles y hostales. Para la época, se difundio
la costumbre de una segunda vivienda’ en alguna zona turistica. En forma
contemporanea, surgieron instituciones privadas que promovian el uso del
automovil y la asistencia a los automovilistas que se animaban a circular por
los parajes mas alejados y a su vez, promocionaban a los mismos como lugares
turisticos. El Touring Club Argentino (TCA) y el Automévil Club Argentino
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(ACA)® asumieron ese rol. El TCA solicito al gobierno medidas para facilitar la
movilidad de los pasajeros en calidad de turistas por diferentes paises, entre
otras actividades, mientras el ACA impulsé la construccién de una red de
estaciones de servicios y moteles a la vera de las principales rutas y sitios
destacados del pais (Piglia, 2008, 2014).

Desde los afios veinte, las instituciones publicas y privadas sefialaban al tu-
rismo como una actividad econdmica redituable que deberia promoverse con
acciones de fomento como créditos para la construccion de hoteles y alber-
gues, la inversion en infraestructura vial y el aprovechamiento de los servicios
ferroviarios mediante su adecuacion para brindar el servicio a los pasajeros
(Piglia, 2008, 2009).

LOS LUGARES TURISTICOS

En la Argentina de fines del siglo XIX 'y de principios del siglo XX se pueden
identificar tres zonas turisticas propiamente dichas.

Las playas atlanticas de la provincia de Buenos Aires fueron aprovecha-
das para el disfrute del veraneo de las clases altas, que se caracterizaban por
tratarse de verdaderos eventos sociales. Con el tiempo acogieron también a
los sectores medios en ascenso y mas adelante a los sectores populares que
encontraron alli sus lugares de vacaciones.

En efecto, el turismo surgié primero como el veraneo de las clases mas
acomodadas que acostumbraban a pasar los meses del verano en Mar del
Plata, la primera plaza que tuvo un desarrollo asociado con el disfrute del ocio
(Pastoriza, 2011: 29-30). Con el tiempo, los cambios en la legislacion laboral
permitieron a un creciente nimero de trabajadores y sus familias el acceso del
goce de descanso y la posibilidad de viajar a diferentes lugares del pais. Los
tiempos de vacaciones para las clases medias y las populares se acortaron y se
ajustaron al concepto de “turismo” (Pastoriza, 2011: 30).

En el periodo de entreguerras, Mar del Plata fue el centro turistico por
excelencia, tanto de la élite como de los sectores medios acomodados.
No obstante, comenzaron a desarrollarse otros sitios en la costa atlantica
bonaerense como puede apreciarse en las guias turisticas que publicaba
periddicamente el Ferrocarril Sud (Rumbo al Sud, Temporada 1946/47: 20-
22, Temporada 1947/48: 78-79; Pastoriza, 2011: 65-80).

Como parte de la influencia europea desde el siglo XVIII, se difundian los
lugares de climas benignos considerados 6ptimos para la recuperacion de la
salud (Savelli, 2002: 57); Larrinaga y Pastoriza (2009: 280-283) sefialan el
impulso del turismo de bafios de aguas frias o de olas por considerarlos salu-
dables. En Argentina paulatinamente se comenzo a desarrollar el turismo con
fines médicos, se buscaban lugares 6ptimos para recobrar la salud, entre los
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que podemos incluir los bafios termales y las serranias cordobesas, recomen-
dadas para el tratamiento de afecciones respiratorias. Los sitios mas difundi-
dos fueron los que contaban con microclimas considerados adecuados para
mejorar la calidad de vida de las personas afectadas en sus vias respiratorias y
los que padecian tuberculosis. Asi se destacaban las localidades de las sierras
que se extendian hacia el sur de la ciudad de Cérdoba, capital de la provincia
homdénima, con centro en aquel entonces en Alta Gracia y en otras localidades
del valle de Calamuchita, y que hacia el norte, se extendian por la sierra de
Punilla. Aunque no gozaban del mismo prestigio curativo, en la provincia de
Buenos Aires, desde principios del siglo XX las Sierras de la Ventana y Tandil
eran atractivos turisticos.®

Las primeras estaciones termales que comenzaron a explotarse fueron las
de Puente del Inca y Cacheuta en Mendoza y las termas de Reyes en las
proximidades de San Salvador de Jujuy y Rosario de la Frontera en Salta;
mas adelante, fueron las de Rio Hondo en Santiago del Estero y Carhué en la
provincia de Buenos Aires.

Las estadias en las regiones pristinas, admiradas por sus bellezas naturales
fueron otros sitios atractivos; las primeras que recibieron estos calificativos fue-
ron las regiones lacustres andino-patagoénicas. El llamado turismo ambiental,
segun Savelli (2002:62), buscaba los puntos panoramicos para poder apreciar
las bellezas naturales en su verdadera dimension y con una presencia humana
limitada. La primera regién que cumplié con esas condiciones fue la region
de los lagos del norte de la Patagonia, el mas conocido fue el Nahuel Huapi
y la poblacion de San Carlos de Bariloche que comenz6 a crecer a sus orillas
y Villa La Angostura en el otro extremo de ese espejo de aguas. Otros lagos
fueron apreciados por sus encantos y se convirtieron en objeto de observacién
turistica como el Lacar y la incipiente localidad de San Martin de los Andes,
entre otros. Aunque las Cataratas del Ilguazd se promocionaban como una de
las bellezas naturales del pais, ain no recibian un caudal significativo de turis-
tas debido a la larga travesia que implicaba.

En alguna medida el perito Francisco P. Moreno actué como el “gate-
keeper” del lago Nahuel Huapi. Como perito en la Comisién de Limites con
Chile, tuvo un conocimiento acabado de sus bellezas. Por las tareas de demar-
cacion el gobierno nacional lo recompensé con tierras que rodeaban ese lago
y que Moreno dispuso legar para la formacién del primer parque nacional del
pais, a las que el gobierno nacional sumo otra extension de tierras publicas en
los primeros afios del siglo XX. En 1913, Moreno acompafié al ex-presidente
norteamericano Theodore Roosevelt en una visita por la region de los lagos
y la Patagonia. El hidrélogo norteamericano Bailey Willis, al servicio del go-
bierno argentino, también recomendé para la misma época, la pertinencia
de la creaci6on de una reserva natural para su aprovechamiento turistico y
comercial.®
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En 1919 el gobierno nacional tomé las primeras decisiones para constituir
el Parque del Sur con las tierras donadas por el perito Francisco P. Moreno.
Durante la primera presidencia de Hipélito Yrigoyen (1916-1922) se cre6 el
Parque Nacional del Sur mediante el decreto del 8 de abril de 1922. Pronto
se convirtid en uno de los sitios de mayor atractivo turistico, por sus bellezas
naturales que cautivaron a los primeros viajeros que se convirtieron en promo-
tores del turismo en la region lacustre del norte de la Patagonia y se constituyé
la Asociacion de Amigos de Nahuel Huapi (Régind, 1937: 624-625).

Dos décadas mas tarde, Ezequiel Bustillo asumié la Direccidon de Parques
Nacionales en 1934 y permanecio en ella por diez afios. Segun los conceptos
de Boyer podriamos considerarlo como un “star” que promociond entre su
circulo de amigos y parientes la regién de Bariloche, induciéndolos a visitarla y
a adquirir tierras para la construccion de sus casas de vacaciones. Afios antes,
habia sido convencido por el Principe de Gales que visité la Argentina e hizo
el recorrido desde Chile navegando por el lago Nahuel Huapi.*

LA TECNOLOGIA DEL TRANSPORTE Y EL TURISMO

En Argentina, como en la mayor parte de los lugares en los que se tendie-
ron las vias férreas, éstas fueron el instrumento tecnoldgico de avanzada que
mejord la movilidad, caus6 un impacto fenomenal en todas las actividades
econdmicas con las mejoras en el transporte de cargas e introdujo un gran
cambio en el transporte terrestre de pasajeros para diferentes fines, laborales,
visitas familiares y recreacion, tanto para el traslado de personas en tramos
cortos, medianos y largos. Si dejamos de lado las deméas motivaciones que
tenian los viajeros y nos abocamos tan solo a los traslados con fines recrea-
tivos, Savelli (2002: 53-54) establece una diferencia entre turismo que obli-
ga a pernoctar un tiempo fuera de los lugares de residencia habituales y las
excursiones que demandan tan solo un dia. En este analisis no tomamos los
viajes de excursion que implicaban la ida y el regreso en el mismo dia y que
se realizaban en las regiones vecinas a las ciudades. En Argentina, la mayor
parte de los grandes centros urbanos se encuentran distantes de los lugares
de descanso, con la excepcion de la ciudad de Cérdoba que se ubica préxima
a las zonas serranas donde varias localidades se habian convertido en sitios
turisticos. Pese a la cercania con sus respectivos lugares turisticos, las ciudades
de Mendoza, Salta, San Miguel de Tucumén o San Salvador de Jujuy eran
puntos de paso o de trasbordo.

Por la idea que se tenia en Argentina de las distancias y los tiempos de
viaje del periodo de entreguerras, podriamos estimar los viajes cortos los que
sorteaban distancias de hasta 400 o 500 kildmetros, los medianos eran de
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unos 800 kilémetros y que se podian realizar en menos de un dia de viaje y
los largos, los que demandaban mas de un dia, més alla de la distancia real.

En el caso que nos atafie, en la primera época del turismo, caracterizada
por la costumbre de las élites a veranear toda la temporada estival, el trans-
porte fue vital, tuvo un protagonismo significativo y se destacaban los de gran
confort. Aun hoy, el transporte tiene el objetivo de hacer el viaje desde el
inicio del recorrido al punto de destino y viceversa en el menor tiempo posible
y pretende acortar el viaje para dedicar el poco tiempo disponible al disfrute
del lugar elegido.

En el periodo de entreguerras observamos que el transporte se diver-
sificd, las empresas ferroviarias ofrecieron frecuencias y precios mas acomo-
dados a los nuevos turistas, en un proceso de transicion hacia el turismo de
masas Yy por cierto atentos a la competencia del automotor. El ferrocarril fue el
protagonista de la primera etapa del desarrollo turistico y facilitdé los cambios
para las etapas siguientes, donde mantuvo un rol protagonico en el traslado de
pasajeros.

El automdvil se difundié a partir de la década del veinte y méas aun en los
afios treinta con la pavimentacién de las rutas troncales en Argentina. Fue el
simbolo de la libertad del viajero y la posibilidad de explorar caminos y lugares
poco frecuentados. Paulatinamente dej6é de ser un objeto de lujo para con-
vertirse en un vehiculo para la movilidad urbana y suburbana, incluso podian
encarar viajes a mayor distancia, siempre que hubiera caminos y contaran con
ciertas comodidades y servicios para la provision de combustibles y atencion
técnica. En otros casos, el automévil se complementaba con los servicios ferro-
viarios para alcanzar algunos lugares, como los lagos patagonicos.

La mayoria de las lineas férreas se construyeron siguiendo objetivos eco-
némicos o politicos, aun asi facilitaron el acceso a lugares de encanto na-
turales. En un intento de sintesis, sin pretensién de hacer una enumeracién
exhaustiva, en el Cuadro 1 se exponen los principales centros turisticos y los
ferrocarriles que llegaban a los mismos.

Cuadro 1: Ranking de empresas constructoras en Mar del Plata (1960-1980).

e Lugares . Empresa L
Provincia turisticos Tipo ferroviaria Cabecera Combinaciones
Mar del Plata Playas FCS Bs. As.
Buenos -
Miramar Playas FCS Bs. As.
Aires Necochea Playas FCS Bs. As.
Combinacion con
(Bs. As.) Gessell Playas FCS Bs. As. automovil
Combinacion con
Ostente Playas FCS Bs. As. automovil
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Provincia Lu'ga.res Tipo Emprles.a Cabecera Combinaciones
turisticos ferroviaria
Buenos Tandil Sierras FCS Bs. As.
Aires i
S'\%ﬁ::ala Sierras FCS Bs. As.
(Bs.As.)
Alta Gracia Sierras FCCA Bs. As.
. Con FCCAy FCCCba,
Vle;ﬁngll.ldnEillll a Sierras FCE C/:Oo Ed: tfs ambos con cabeceras en
Coérdoba y ' Rosario y Buenos Aires
Capilla del Cordoba Con FCCAy FCCCba,
Monte, Valle Sierras FCE /o Bs. As ambos con cabeceras en
Punilla y ‘ Rosario y Buenos Aires
dse?rl]itis?g?o Rio Hondo Termas FCE Tucuman
Cacheuta Termas FCT Mendoza | FCBAP desde Bs. As.
Mendoza | Puente
del Inca, Termas FCT Mendoza | FCBAP desde Bs. As.
Mendoza
: Santa Con el FCCCbhay el
Salta Rolf‘gr']ct)e?: la Termas FCE Feylo FCCA desde Bs. As. a
Tucuman Tucuman
Santa Con el FCCChayel
Te';rzazsde Termas FCE Fe ylo FCCAdesde Bs.As a
y Tucuman Tucuman
Jujuy
La Quebrada Santa Con el FCCCba y el
de Huma- Sierras FCE Feylo FCCAdesde Bs. As. a
huaca Tucuman Tucuman
San Carlos )
: Lagos y mon- Viedmaa | FCS hasta Carmen de
g%baga% dl_: BoaRllgﬁD:i tafias, selva FCE punta de Patagones (Bs. As.),
9 gH ) valdiviana rieles lancha, automavil
uapi
San Martin o
Gobernac. Lagosy Automovil de Zapala a
: de los Andes x FCS Bs. As. :
Neuquén y Lago Lacar montafias San Martin de los Andes
FCdela
Gobernac. | Cataratas de Saltos de . :
Misiones lquazt agua y selva Mesn?i%ota- Posadas Navegacion fluvial

Fuente: elaboracion propia a partir de EFCE, afios varios; FCE, Memorias, varios afios;

RyF, afios 1922-1935;

6gind (1937) y Pastoriza (2011).

Siglas: FCE (Ferrocarriles del Estado), FCBAP/ BAP (Ferrocarril de Buenos Aires al Pacifico);
FCCA / CA (Ferrocarril Central Argentino); FCCCba / CCba (Ferrocarril Central Cérdoba); FCS
(Ferrocarril Sud): FCT (Ferrocarril Trasandino); EFCE (Estadistica de los Ferrocarriles en Explo-
tacion); RyF (Revista Riel y Fomento).
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Los ferrocarriles permitian el acceso a los lugares turisticos, de variados
paisajes y con diversidad de opciones para el descanso o la aventura. Las em-
presas ferroviarias que llegaban a regiones de valor turistico vieron un nuevo
tipo de trafico e incorporaron nuevos servicios estacionales y participaron en
el negocio de la hoteleria.

Mar del Plata fue el primer sitio que creci6 a instancias de la difusion del
habito del “veraneo” de las clases altas, en particular, de Buenos Aires, lo
que dio impulso a la construccién de hoteles y de segundas casas, segun la
descripcion de Savelli (2002), que se utilizaban durante el tiempo de vera-
no. El resto de las playas de la costa atlantica bonaerense surgieron por la
accién de interesados en lugares mas agrestes 0 menos poblados (Pastoriza,
2011: 65-80, 157-173; Ballent et al., 2001: 107-136). A todos estos lugares
se accedia con el Ferrocarril Sud (FCS) que contaba con un ancho de via de
1,676 metros, conocida como trocha ancha. Esta empresa también servia las
zonas serranas de la provincia de Buenos Aires, Tandil y Ventana. Desde la
ciudad bonaerense de Bahia Blanca, el FCS alcanzaba la ciudad de Neuquén
y Zapala, en el norte de la Patagonia. A partir de Neuquén se podia ir en auto
hasta Bariloche y Villa La Angostura; desde Zapala, punta de rieles del FCS, se
podia continuar viaje en automévil hasta San Martin de los Andes y la cuenca
lacustre neuquina.? En 1921 otra linea de la misma empresa FCS lleg6 a
Carmen de Patagones y desde alli se llegaba a la cuenca lacustre del Nahuel
Huapi combinando diferentes medios de movilidad y utilizando la linea férrea
estatal alin en construccion.

Mientras tanto, el Ferrocarril de Buenos al Pacifico (FCBAP) partia de Bue-
nos Aires, arribaba a las ciudades de Mendoza y San Juan, y mediante la com-
binacién con el Ferrocarril Trasandino, se conectaba con Cacheuta y Puente
del Inca, dos estaciones termales de renombre de la época (Lacoste, 2003:
185-192, 2013: 217-256, 401-405).

El Ferrocarril Central Argentino (FCCA) contaba con dos lineas, de un an-
cho similar que el Sud, una llegaba a las regiones serranas al sur de la capital
de la provincia de Cérdoba, destacandose entonces Alta Gracia, y la otra que
pasaba por Santiago del Estero y finalizaba en Tucuman. El Ferrocarril Cen-
tral Cordoba (FCCCba) tenia varias lineas que salian desde Buenos Aires y
Rosario hasta Tucuman. Se trataba de vias de trocha métrica, igual que las del
FC Cérdoba al Noroeste, de propiedad estatal desde 1909, lo que facilité la
combinacion y los acuerdos entre ambas empresas, ofreciendo viajes directos
entre Buenos Aires y Capilla del Monte (Cérdoba). A partir de la adquisicion
del FCCCba por los Ferrocarriles del Estado en 1938, estos contaron con una
red que conectaba Buenos Aires, Rosario, Santa Fe, Cérdoba, Tucuman, Sal-
ta, Jujuy y las provincias del noroeste y del Chaco.

Por dltimo, las Cataratas de Iguazu se integraron un poco mas tarde a los
circuitos turisticos del pais, aunque desde 1902 comenzaron a visitarse pese
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a las dificultades para llegar a las mismas. En 1909, paso6 al Estado la primera
fraccion de tierras; durante la presidencia de Marcelo T. de Alvear (1922-
1928), el gobierno nacional compré una extension importante de selva que ya
habia sufrido la accién tropica humana para establecer el Parque Nacional de
Iguazl, que en 1934 paso a la Direccion de Parques Nacionales recién creada.
Los primeros viajeros llegaban hasta las cascadas luego de una dura travesia
en barco y a pie (Pastoriza, 2011: 188-193). El ferrocarril no llegaba hasta alli,
alcanzaba la ciudad de Posadas que se encuentra a una distancia considerable
de las Cataratas de lguazu, recién el avance del transporte automotor y del
avion las puso en valor.

El Ferrocarril Central Norte Argentino (FCCNA), la linea principal de los
Ferrocarriles del Estado (FCE), partia desde Santa Fe y llegaba a Tucuman,
Salta y Jujuy hasta la frontera con Bolivia, accediendo asi a los lugares del
noroeste. Aunque se promocionaban sus paisajes alin no se aprovechaban
plenamente, salvo dos lugares que contaban con fuentes termales, Rosario
de la Frontera (Salta) y Termas de Reyes (Jujuy). En ambos casos se contaba
con hoteles de categoria.’®* La Quebrada de Humahuaca, que atraviesa en
forma longitudinal la provincia de Jujuy, hoy Patrimonio de la Humanidad,
no constituian o no formaban parte de los circuitos turisticos habituales de la
época aunque se promocionaba en la revista de los FCE, RyF. En el periodo
de entreguerras estaba en construccion de la linea del Ferrocarril a Socompa
0 de Huaytiquina que conectaria con la red chilena recién en 1948, hoy co-
nocido como el Ferrocarril a las Nubes, que desde Salta llegaba al Territorio
de los Andes, con capital en San Antonio de los Cobres. Abarcaba el extremo
noroeste y parte de la Puna, que no tenian el valor turistico que se le reconoce
en la actualidad.**

La oferta hotelera fue de lo mas diversa, pero en los puntos mas alejados
se construyeron hoteles a instancias de las empresas interesadas y del Estado.
La Compaiiia de Hoteles Sudamericana relacionada con las empresas ferro-
viarias britanicas tuvo a su cargo una serie de hoteles, como los de Sierra de
la Ventana en Buenos Aires, el de Puente del Inca en Mendoza, el de Alta
Gracia en Cérdoba e incluso administré por concesion el de Llao Llao, en
las cercanias de Bariloche, cuando fue reconstruido a fines de la década del
treinta. Las empresas ferroviarias estaban interesadas en incrementar el trafico
de pasajeros y aprovechar las temporadas de vacaciones en el traslado de
turistas. Con el fin de garantizar ese flujo, se abocaron al fomento de los sitios
naturales que atravesaban con sus lineas y promovieron las visitas a esos sitios,
al tiempo que formaban una empresa dedicada a la construccién y gestion de
hoteles de categoria con el fin de mejorar las condiciones de la estadia de los
viajeros (Lacoste, 2003; Bruno, 2012).

El hotel Llao Llao resulta emblemético de la accion del Estado nacional a
través de la Direccion de Parques Nacionales,* que realizd una serie de obras
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de edificios publicos en la ciudad de San Carlos de Bariloche con un criterio
arquitectonico definido como alpino europeo, inclusive se construyo la iglesia
con el mismo estilo. A pocos kilometros del Bariloche, en un punto panorami-
co privilegiado y siguiendo los dictados de los gustos turisticos que se daban
para la época en otras latitudes, la Direccion de Parques Nacionales proyecto
y construy6 un hotel de categoria para la promocién del turismo de élite a la
regién que ya atraia a los mas intrépidos y aventureros. El hotel Llao Llao fue
construido en madera e inaugurado en 1937, al poco tiempo fue destruido por
un incendio y reconstruido como un sélido edificio de piedra y madera, como
se conserva en la actualidad. Contaba con comodidades para 250 pasajeros,
un amplio parque y jardines con vista al lago y una cancha de golf.

El gobierno nacional construyd hoteles en otros puntos del pais, en Cata-
marca y en Embalse Rio Ill en la provincia de Cérdoba. A su vez promovio
la edificacion de hoteles e instalaciones de uso turistico mediante lineas credi-
ticias en diferentes lugares del pais. Con el fin de coordinar estas acciones, el
gobierno nacional cre6 por decreto la Direccion Nacional de Turismo a fines
de la década del treinta que no prosperé y se intent6 su reemplazo por otros
organismos (Piglia, 2007: 12-16, 2009: 5-9, 2012: 65-69; Bruno: 2012).

L oS FERROCARRILES DEL ESTADO Y EL TURISMO

Los ferrocarriles del Estado se proponian el fomento de las regiones mas
apartadas del pais a través de un sistema de transportes moderno que facilitara
el traslado de los pasajeros y de la produccién, y con el turismo. Hubo dos li-
neas estatales que tuvieron ese Ultimo objetivo. Una fue la de Cérdoba a Cruz
del Eje, que adquirié el Estado en 1909 (Salerno, 2003: 35) a una empresa
de capitales britanicos y que requirié un amplio plan de mejoras para que pu-
diera prestar servicio de pasajeros a lo largo del valle de Punilla. La otra linea
estuvo prevista en la ley de Fomento de Territorios Nacionales de 1908, en
un principio para unir el puerto de San Antonio Oeste con el lago de Nahuel
Huapi. Su construccién comenzé poco después y se concluyd en 1934; adn
antes, desde fines de los afios diez los FCE promovian viajes hasta San Carlos
de Bariloche y los lagos del sur en un recorrido aventurero en el que se com-
binaba el Ferrocarril Sud con tramos en automavil y en barcazas para el cruce
de los cursos fluviales de los rios Colorado y Negro.

El periodo de entreguerras es un recorte temporal significativo para los
Ferrocarriles del Estado en su interaccion con la incipiente actividad turistica,
mediante el transporte de pasajeros hacia esos lugares para el disfrute del ocio.

En ese tiempo se afianz6 la Administracion, y pese a las diferentes trochas
de sus lineas, se logré una red mas homogénea. El Central Norte Argenti-
no desde su cabecera en la ciudad de Santa Fe tenia una amplia red férrea
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de trocha angosta de un metro que recorria el centro y norte del pais con
unos 4.800 kilometros en 1916 y que llegé a unos 8.000 kilbmetros en 1935.
Luego de la compra del FCCCba por el Estado en 1938, alcanzé casi los
10.000 kilémetros y permitié el acceso a Buenos Aires y a Rosario asi como
a Cérdoba y el noroeste, incluso se conectaba con las vias férreas del Chaco
y Formosa, aunque ambas tenian acceso a puertos sobre las costas del rio
Paraguay.® Las lineas en las provincias de Entre Rios y Corrientes estaban en
plena construccidn y tenian el objetivo de conectar las dos empresas privadas
gue operaban en la Mesopotamia y hacer efectiva la comunicacion entre los
pueblos y ciudades de la costa del rio Parana con las del rio Uruguay. Con esta
combinacion de empresas se llegaba a Posadas y desde alli, a las Cataratas del
Iguazli, navegando por el rio Parana y a pie. Las demas lineas del Estado se
construian en la Patagonia, y dos de ellas quedaron paralizadas a mediados de
la década de 1910. La tercera se concluy6 a mediados de los treinta y permitia
el acceso al lago Nahuel Huapi.

De todas las lineas del Estado tomaremos tres regiones, el Noroeste, Cor-
doba y el norte de la Patagonia. Las provincias del noroeste, Tucuman, Salta
y Jujuy, se integraron tardiamente a la red de circuitos turisticos del pais. Sin
embargo, pronto se identificaron dos puntos proximos a la linea principal que
tenian una riqueza en aguas curativas, se tratd de Rosario de la Frontera (Sal-
ta) y Termas de Reyes, cerca de San Salvador de Jujuy. La distancia con Bue-
nos Aires y la necesidad de trasbordos, asi como las frecuentes interrupciones
en el servicio por derrumbes seguramente boicotearon estos lugares, asi como
la visita a la Quebrada de Humahuaca.

El Estado nacional compré la linea de trocha angosta de Cérdoba y No-
roeste en 1909 la cual unia la ciudad de Coérdoba y Cruz del Eje siguiendo
el valle de Punilla, con un recorrido de 155 kilometros.'” Se trataba de una
linea secundaria, con problemas técnicos que demandé fuertes inversiones
para que fuera operativa, aunque sigui6 siendo deficitaria pues el trafico entre
Coérdoba y Tucuman se movia por la linea principal del Ferrocarril Central
Coérdoba. Este ultimo, también de trocha angosta, corria por una zona con
una orografia menos exigente; habia sido construido por el gobierno nacional
e inaugurado en 1876, y fue el primer ferrocarril que llegd a Tucuman y que
fue vendido a fines de la década siguiente.

El valle de Punilla se caracteriza por su paisaje serrano y un clima benigno
por lo que sus pueblos crecieron con la llegada de habitantes permanentes y
los visitantes temporarios que iban a disfrutar de las bellezas naturales y de un
aire saludable, recomendado por los médicos a quienes padecian afecciones
bronco-pulmonares. De todas las localidades del valle de Punilla, en aque-
lla época tomaron mayor trascendencia La Falda donde se levant6 el Hotel
Edén, visitado por turistas europeos, y Capilla del Monte, donde prevalecié
el turismo nacional y de mayor diversidad socio-econdmica. En el periodo de
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entreguerras se dieron los primeros pasos hacia el turismo social. Las organi-
zaciones religiosas catélicas tuvieron instalaciones destinadas a campamentos
y campos deportivos. Mientras diversos gremios, incluyendo los ferroviarios,
construyeron complejos hoteleros para el descanso de sus afiliados en diferen-
tes localidades de las sierras cordobesas (Pastoriza, 2011: 154-156).

El diario La Prensa'® de Buenos Aires (1.10.1921) informaba del bene-
placito expresado en Capilla del Monte a raiz del anuncio de que para el ve-
rano de 1921-1922 correrian dieciséis trenes semanales, en vez de los cuatro
habituales. Se trataba de los servicios locales entre Cérdoba y Cruz del Eje,
que facilitaban la combinacién con el Ferrocarril Central Cérdoba y el Central
Argentino, que salian de Buenos Aires y pasaban por Rosario hasta Cérdoba
capital, y los que combinaban en Cruz del Eje con San Juan y las provincias
de La Rioja y Catamarca, a través de lineas estatales. Para brindar un mejor
servicio, los Ferrocarriles del Estado contaban con vagones panoramicos para
facilitar a los turistas los viajes de observacion de los paisajes naturales. Este
tipo de comodidades muestran el interés de la AGFE para hacer mas atractivos
los viajes de los turistas.

Figura 1. Vagon Panorédmico de los Ferrocarriles del Estado en Cérdoba y el norte
del pais. Fuente: Riel y Fomento (afio |, N° 8, diciembre de 1922).

~ S

— %" proximamente se habill
‘ taran coches iguales en
==+ las lineas de Tucuman ¥

Los coches de turismo que
recorren la linea de Alta

Cérdoba en los trenes de 7,;,:"’ Central Norte.

excursion. = =t & R T U Rl T e

El movimiento turistico impulsé las mejoras edilicias de las poblaciones y
en particular de las instalaciones ferroviarias. La Prensa reflejaba los reclamos
en ese sentido en los afios veinte, hasta que el arquitecto Martin Noel realizé
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los proyectos de las estaciones de Capilla del Monte y La Falda siguiendo un
estilo colonial.*®

Para 1919 detectamos las primeras propagandas de los Ferrocarriles del
Estado de sus servicios a Cdrdoba y el norte del pais (Revista Forestal, afio
I, N° 94, 4.12.1919). En los afios siguientes los anuncios publicitarios fueron
frecuentes en la revista Riel y Fomento,?° 6rgano oficial de los Ferrocarriles del
Estado de frecuencia mensual, donde se promocionaban las bellezas naturales
de aquellos parajes préximos a las lineas del Estado, y también en otros me-
dios de prensa. Resultan significativos los reclamos que se expresaban en los
periddicos por la falta de asientos en los trenes a Cosquin o por las dificultades
con los horarios para viajar a Capilla del Monte.*

Ademas de los Ferrocarriles del Estado, el FCCCba prestaba servicios con
trenes expresos desde Buenos Aires y Rosario hasta Capilla del Monte durante
los meses de verano mediante convenios con los ferrocarriles estatales que les
permitia correr por las vias de estos Ultimos.?? Para mejorar el servicio a los
pasajeros, los Ferrocarriles del Estado ofrecian horarios desde Cérdoba en
combinacion con el FCCCbay con el FCCA, ambos con cabecera en Buenos
Aires, segun lo informaba el diario La Prensa.

A titulo ilustrativo es interesante la informacién que nos brinda una publici-
dad de los Ferrocarriles del Estado de enero de 1924 que presenta los horarios
de verano de ese afio y los precios de los pasajes combinados con el FCCA 'y
con el FCCCba desde Buenos Aires o Rosario a las localidades serranas cor-
dobesas. En el mismo aviso dejaba explicito los objetivos de la

Administracion, consecuente con el proposito de fomentar el turismo, como
medio de divulgacion, que permita conocer las bellezas panoramicas de las
Sierras de Cérdoba, ofrece al publico la oportunidad de disfrutar dias de so-
laz, aprovechando el servicio especial de trenes confortables y rapidos, que
ha establecido en la presente estacion veraniega, suprimiendo las molestias
consiguientes del trasbordo y la pérdida de tiempo (Riel y Fomento, N° 21,
enero de 1924).

Con los servicios del Ferrocarril Central Argentino se debia hacer el tras-
bordo en la ciudad de Cdrdoba, ya que se trataba de diferentes trochas. Salian
de Retiro (Buenos Aires) seis servicios semanales, lunes, miércoles y viernes
a las 17 horas que llegaban a Capilla del Monte, la Gltima estacion de estos
servicios al dia siguiente a las 12,21 horas, insumiendo algo més de 19 horas;
en tanto los martes, jueves y sabados los trenes salian de Retiro a las 19 horas
y arribaban a las 15 horas del otro dia, con un tiempo de viaje de 20 horas.
El servicio de regreso eran los martes, jueves y sdbado partian de Capilla del
Monte a las 15 horas y arribaba 18 horas mas tarde a Buenos Aires, mientras
los que salian los miércoles, viernes y domingo a las 12,48 horas llegaban a
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Buenos Aires a las 9,30 horas de la mafiana siguiente, en un tiempo de casi
21 horas.

El Ferrocarril Central Cordoba partia también de la estacion Retiro, proxi-
ma a unos 100 metros de la primera, tres veces por semana, martes, jueves y
sabado a las 14,39 horas, en un viaje directo sin trasbordo pero que duraba
casi 24 horas hasta Capilla del Monte, donde se preveia que llegara a las 14.05
del dia siguiente y le demandaba unas 22 horas en el de regreso a la Capital
Federal, partia también martes, jueves y sabado a las 16,10 horas y llegaba a
las 14,15 horas de la otra jornada.

Las paradas establecidas por las dos empresas eran Retiro (FCCA o FCCba)
en Buenos Aires, sus respectivas estaciones en Rosario (FCCA y FCCba), lo
mismo que en Cérdoba capital. A partir de alli los Ferrocarriles del Estado
recorrian el valle de Punilla con paradas en Cosquin, La Falda, La Cumbre,
San Esteban y Capilla del Monte. El pasaje ida y vuelta entre Buenos Aires y
Capilla del Monte en primera clase costaba 83,70 pesos y el de segunda clase
46,90; en tanto desde Rosario a la misma estacion de las Sierras cordobesas
tenia un valor de 59,70 pesos en primera clase y de 33,60 en segunda.®

La otra linea que tuvo un aprovechamiento turistico aun cuando estaba en
construccion, fue el ferrocarril que partia inicialmente de San Antonio Oeste
hacia el lago Nahuel Huapi, en el norte de la Patagonia. Este ferrocarril fue
aprobado por la ley de Fomento de Territorios Nacionales (Ley N° 5.559) del
afio 1908 y poco después comenzé su construccidn. El hidrélogo norteame-
ricano Bailly Willis particip6 en los estudios para su tendido, aconsejando que
siguiera las fuentes de agua naturales por el sur de la meseta de Somuncura
y conocidas por las poblaciones indigenas (Willis, 2001: 80, 120-137). Las
dificultades financieras del Estado nacional frenaron su construccion y para
mediados de la década de 1910, se habian construido unos 200 kilémetros
de vias que quedaron libradas al servicio publico pese a la precariedad de las
mismas.2*

En este contexto tomaron nuevo valor las lineas férreas que habian co-
menzado en los afios previos a la guerra. Al finalizar la Primera Guerra Mun-
dial el Ferrocarril Sud y los Ferrocarriles del Estado estaban interesados en
retomar las construcciones, entre otras las que permitieron unir la ciudad de
Buenos Aires con el lago Nahuel Huapi. Este proyecto tomé forma cuando el
Ferrocarril Sud le compré a la compafia de Buenos Aires al Pacifico (BAP)
la concesion otorgada en 1906 de una extensién de Bahia Blanca al sur que
habia sufrido una serie de demoras, hasta su paralisis con la Primera Guerra
Mundial. Una vez finalizada la guerra el Ferrocarril Sud y el BAP celebraron
un convenio privado por el cual este Ultimo le transfirié los 176 kilbmetros que
habia construido hasta 1913 ya que se trataba de un ramal que habia que-
dado fuera de su red. Meses después el gobierno nacional aprobé el traspaso
de la via en funcionamiento y del resto de la concesion al FCS, que se hizo
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cargo el 1° de enero de 1921, y le dio un plazo de un poco mas de un afio
para alcanzar Carmen de Patagones, concretdndose la obra en noviembre de
ese mismo afio.®

De todos los circuitos turisticos, tal vez el viaje a San Carlos de Bariloche
y al lago Nahuel Huapi era el més pintoresco y cargado de aventura para los
intrépidos viajeros, que sorteaban el largo camino entre Buenos Aires y ese
paisaje lacustre cordillerano, realizando tramos en tren y otros en auto, y cru-
zando los rios en balsas. A principio de la década del veinte la Administracion
General de los Ferrocarriles del Estado reanudd los trabajos de construccion
de la linea de San Antonio Oeste a Nahuel Huapi que siguieron con altibajos.
A partir de enero de 1924 se ofrecieron viajes combinados entre el Ferrocarril
Sud y los Ferrocarriles del Estado. A bordo del primero se recorria el trayecto
entre Buenos Aires y Carmen de Patagones, y de alli se atravesaba en balsa
el rio Negro hasta Viedma, procedimiento que se mantuvo hasta que se cons-
truy6 el puente. En la promocién turistica para los primeros viajes de 1924
se preveia pernoctar en Viedma. De alli, se viajaba en automévil hasta San
Antonio Oeste donde se podia abordar el tren de la linea en construccién que
uniria San Antonio Oeste y Viedma. Desde San Antonio Oeste, se trasladaban
en los trenes del Estado hasta la punta de rieles que durante un tiempo fue el
Km. 448, hoy Ingeniero Jacobacci, y desde alli continuaban hasta el final del
trayecto en automovil. Los desafios naturales frenaron la construccion en el rio
Picheleufl, en el camino al Nahuel Huapi. En 1927 se dispuso continuar con
la construccién del puente de méas de 300 metros (RRP, 25.11.1927, p. 31).
Al mismo tiempo se tendié una via entre San Antonio Oeste y Viedma, ciudad
gue se encuentra en la otra orilla del rio Negro que la separa de Carmen de
Patagones, entonces punta de rieles del FCS. El tltimo tramo fue realizado por
el FCS por cuenta y orden del Estado nacional. Los Ferrocarriles del Estado
para completar la conexion con el FCS construyeron un puente ferroviario
y carretero entre Viedma y Carmen de Patagones, el que fue inaugurado en
1934 permitiendo un viaje directo y sin trasbordo entre Buenos Aires y Bari-
loche pues los dos ferrocarriles contaban con el mismo ancho de vias (RyF,
1933, 1934).2¢ El FCS particip6 de la construccion porque hacia una década
gue tenfa un convenio para el transporte de pasajeros entre Buenos Aires y
Carmen de Patagones los que continuaban en diversos medios hasta San Car-
los de Bariloche. El gobierno nacional y la empresa de origen britanico tenian
experiencia en este tipo de acuerdos. Afios antes habia construido el ferrocarril
estratégico de Bahia Blanca a Neuquén y Zapala por cuenta del Estado nacio-
nal aunque permanecié bajo la administracién del FCS.

Aunque existian varias alternativas para llegar a Bariloche, la del ferrocarril
estatal se impuso aun cuando el avién y el autotransporte publico e individual
competian con el tren. El turismo en Bariloche pronto tuvo dos temporadas
bien marcadas, se aprovechaban los meses de invierno para la practica de los
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deportes en la nieve del cerro Catedral, préximo a la ciudad, y en los meses
de verano se realizaban excursiones por el lago y los senderos de los bosques
y cerros para apreciar los sitios naturales.

Segun las promociones turisticas de la empresa de turismo Expreso In-
ternacional Exprinter, en 1924 el viaje combinado con el Ferrocarril Sud y
los Ferrocarriles del Estado al lago Nahuel Huapi y Bariloche que incluia los
pasajes en tren en coches dormitorios, servicio de restaurant a bordo y con
comodidades para afrontar tan largo viaje, también cubria el costo de los tra-
mos que debian realizarse en automévil e incluia los hoteles con una estadia
de 15 dias con todo incluido se ofrecia por un costo de 420 pesos de la época
(RyF, enero de 1924). Este valor incluia los gastos de estadia. Sin embargo,
si los comparamos con los costos de los pasajes a Cérdoba era evidente que
los destinos serranos cordobeses eran més accesibles a sectores sociales mas
amplios, mientras que el de Bariloche era un destino para sectores sociales
pudientes o para ocasiones extraordinarias. En la revista Riel y Fomento abun-
daban las notas referidas a las excursiones por los lagos del sur, en particular
el lago Nahuel Huapi y los paseos que ofrecian el paisaje lacustre. Las notas
de diferente tenor y escritas por diferentes autores se publicaban en varios na-
meros todos los aflos acompafiadas por fotografias ilustrativas de las bellezas
de la naturaleza.

CONCLUSIONES

Los ferrocarriles en su conjunto y las lineas estatales de manera particular,
jugaron un rol destacado en el fomento y desarrollo del turismo en Argentina,
fueron los primeros medios de movilidad modernos que permitieron los viajes
accesibles en cuanto a costos y facilitaron el desplazamiento a larga distancia.
Aunque los objetivos iniciales respondian a demandas econémicas y politicas,
con el paso del tiempo se abrié un nuevo mercado, el turistico.

Los Ferrocarriles del Estado llegaban a varias regiones con valor turistico.
Para la época que tratamos, tuvieron mas importancia los sitios del valle de
Punilla en Cérdoba, frecuentado por sectores medios de las grandes ciudades
y de otras regiones del pais que tenian conexion ferroviaria con las sierras cor-
dobesas y hacia Bariloche y el lago Nahuel Huapi que ya despuntaba como
un turismo de elite por su mayor costo y por su sofisticacion.

Las empresas ferroviarias de capitales privados y estatales pronto tomaron
nota de la importancia del mismo e hicieron publicidad de sus servicios hacia
los sitios turisticos. Al mismo tiempo se realizaron acuerdos entre empresas
para brindar viajes de punto a punto combinando los servicios de cada com-
pafiia. En ese sentido, desde principios de los afios veinte, los Ferrocarriles del
Estado hicieron convenios con las compafiias de capitales extranjeros; con el
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Ferrocarril Sud ofrecieron viajes combinados entre Buenos Aires y Bariloche
con servicios de hoteleria para toda la estadia y con el Ferrocarril Central
Coérdoba tenian promociones de pasajes en primera y segunda clase desde
Rosario y Buenos Aires a las localidades del valle de Punilla.

Como otras empresas ferroviarias, la AGFE tuvo en cuenta la captacién de
un colectivo de usuarios que fue creciendo con los cambios en la sociedad y la
adopcion de practicas del disfrute del ocio en las clases sociales medias en as-
censo. Los FCE no despreciaron esos pasajeros potenciales e implementaron
diferentes estrategias para su atraccion. La propaganda fue un instrumento
para la difusién de sus ofertas de viaje y la revista Riel y Fomento, el 6rgano
institucional de difusién de los FCE, puso de manifiesto el interés que despertd
en los Ferrocarriles del Estado la necesidad de la promocién del turismo en las
regiones que llegaban las lineas férreas estatales como un modo de mejorar la
rentabilidad de los mismos.

De ese modo, el ferrocarril también contribuyé al turismo de masas y du-
rante muchas décadas fue el medio de transporte por excelencia para trasla-
darse para disfrutar de las vacaciones. En el periodo de entreguerras comenza-
ron afianzarse varias regiones del pais como centros turisticos, entre otros, las
sierras cordobesas y Bariloche, ambas regiones servidas por los Ferrocarriles
del Estado, al mismo tiempo que capas sociales en ascenso accedian al disfrute
de sus vacaciones en esas regiones como un atisbo del cambio de época.

NoTtas
1 Versiones preliminares de este articulo se discutieron en Salerno (2012, 2016).

2 Larrinaga et al. (2009: 286-292) abordan la figura de Pedro Luro en el estudio
comparativo de los balnearios de San Sebastian y Mar del Plata, nativo de Navarra,
quien conocia la tradicion turistica de San Sebastian y Biarritz y que aplicé en el
desarrollo de la playa en la costa atlantica argentina.

8 Segun Larrinaga et al. (2009: 284-285), y a partir de la conceptualizacion de
Marc Boyer (2002: 15), sefialan la funcion de los guardines de la cultura o “gate-
keppers” como los inventores de los lugares y las practicas que genera el turismo;
en tanto, los “stars” eran las figuras de las clases acomodadas que usufructuaban
del mismo.

4 Elisa Pastoriza (2011: 28), cita a Raul Jacob.

5 Entre la extensa produccion de Elisa Pastoriza vale citar su trabajo en Juan Carlos
Torre (2019).

5 Para la interaccion del automovil y el turismo, véase los trabajos de Piglia (2007)
y Ballent (2005) para la Argentina y para Chile, Booth (2008, 2010) y Céceres
Quiero et al. (2002). En tanto Rodolfo Bertoncello (2006) trata la cuestién desde
una faceta geografica que ilumina la problematica tanto como la vision historica.
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Savelli (2002: 56) se refiere al “proprietario di una seconda casa estiva”.

El Automovil Club Argentino se fundé en 1904, en tanto el Touring Club Argentino
surgié como un desprendimiento del primero en 1907, aunque las acciones a favor
del turismo fueron del periodo de entreguerras (Piglia, 2007, 2008, 2014).

Diego Armus (1996) se refiere la valoracion de los espacios verdes y el aire libre
para beneficio de la salud.

Boyer (2002: 15), Nufiez et al. (2008: 49), Larrinaga y Pastoriza (2009: 284-285),
Pastoriza (2011: 175-181).

Boyer (2002: 15), Pastoriza (2011: 175-181), Piglia (2012: 62-65).

El FC Sud llegd a Neuquén en 1899 y en 1921 la misma empresa unié Bahia
Blanca con Carmen de Patagones, al otro lado del rio Negro se encuentra Viedma,
la cabecera de los Ferrocarriles del Estado a Bariloche (Rdgind, 1937: 202-204,
579-587, 624-626). Poco antes de la nacionalizacion de las empresas ferroviarias
de capitales privados, se mantenian estos convenios como se observan en las pu-
blicidades de los servicios del Ferrocarril Sud (Rumbo al Sud, Temporada 1946/47
y Rumbo al Sud, Temporada 1947/8, Pastoriza, 2011: 65-80).

Riel y Fomento, afio 1926 y Troncoso (2012).

Los articulos referidos al Ferrocarril de Huaytiquina eran frecuentes en Riel y Fo-
mento que comenzo a publicarse en 1922 y se mantuvo hasta 1935.

La Direccion de Parques Nacionales (DPN) fue creada en 1934 y estuvo a cargo
del Ezequiel Bustillo, dependiente del Ministerio de Agricultura (Scarzanella, 2002;
Piglia, 2012: 62-65).

La linea del Ferrocarril Central Norte Argentino representaba en la década del trein-
ta mas del 85% de toda la red, los Ferrocarriles de Fomento que recorrian los terri-
torios nacionales y que no estaban integrados a la primera alcanzaban algo menos
del 15% del kilometraje total de los Ferrocarriles Estatales (EFCE).

El gobierno compr6 el ferrocarril en 1908 a la empresa britanica que lo construy6
en la década de 1890, el convenio de compra-venta fue aprobado por Decreto del
24.05.1909 y fue ratificado por la ley 6.300 del 20.07.1909 (MOP, Memoria 1908-
1910, 1910: 72).

El relevamiento periodistico del diario La Prensa fue realizado por Jorge E. Waddell,
a quien agradezco el aporte desinteresado de esta informacion.

La Prensa, 20.06.1922.

Riel y Fomento ha merecido la atencién de Palermo (2012), Cicerchia et al. (2015)
y Cicerchia y Rustoyburu (2016).

La Prensa, 6.05.1921, p. 6; 30.10.1921, p. 14.
La Prensa, 27.09.1921, p. 12.
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2 Riel y Fomento, 21, enero 1924.

24 MOP, Memoria 1908-1910 (1910: 9-10, 14-22), Memoria 1910-1911 (1911: 7-
8), Memoria 1911-1912, (1912: 3-20), Memoria 1912-1913 (1913: 3-17); FCE,
Memorias (1915: 1-5, 49-52); EFCE (1924: 340-353).

% La linea entre Bahia Blanca y Carmen de Patagones tenia una extensién de 266
kilémetros (Régind, 1937: 579-580).

% RRP, 26.05.1933, p. 49; 22.02.1935, p. 5.

FUENTES

EFCE, DiRecciON GENERAL DE FERROCARRILES REPUBLICA ARGENTINA (1924): Estadisticas
de los Ferrocarriles en Explotacion. Tomo XXVII, Afio 1918 (con los resultados
principales de la explotacion hasta 1923), Buenos Aires, Talleres Graficos del
Ministerio de Obras Publicas.

FCE, FERROCARRILES DEL EsTADO (1915): Memoria correspondiente al ejercicio de 1915,
Buenos Aires.

La Prensa, Buenos Aires.

MOP, MinisTERIO DE OBRAS PUBLICAS, REPUBLICA ARGENTINA (1910): Memoria presentada
al Honorable Congreso. Marzo de 1908 a Marzo de 1910, Buenos Aires, Compafiia
Sudamericana de Billetes de Banco.

MOP, MinisTERIO DE OBRAS PUBLICAS, REPUBLICA ARGENTINA (1911): Memoria presentada
al Honorable Congreso. Abril de 1910 a Mayo de 1911.Buenos Aires, Taller
Tipogréfico del Ministerio de Obras Publicas.

MOP, MinisTerIo DE OBRAS PUBLICAS REPUBLICA ARGENTINA (1912): Memoria presentada
al Honorable Congreso. Junio de 1911 a Mayo de 1912, Buenos Aires, Compariia
Sud-Americana de Billetes de Banco.

MOP, MinisTerIO DE OBRAS PUBLICAS RepUBLICA ARGENTINA (1913): Memoria presentada
al Honorable Congreso. Junio de 1912 a Mayo de 1913, Buenos Aires, Taller
Tipografico del Ministerio de Obras Publicas.

Revista Forestal, Buenos Aires.

Riel y Fomento, Revista de los Ferrocarriles del Estado, Buenos Aires, publicacion
mensual, afios 1922-1935.

Rumbo al Sud, Temporada 1946/47, Ferrocarril Sud, 2° edicion, s/d.
Rumbo al Sud, Temporada 1947/48, Ferrocarril Sud, 3° edicion, s/d.

The Review of the River Plate, Buenos Aires.



82 ELENA SALERNO, Los ferrocarriles del Estado en Argentina y los inicios del turismo ...

BIBLIOGRAFIA

Armus, D. (1996): “La idea del verde en la ciudad moderna. Buenos Aires 1870-
1940)”, Entrepasados, 10, pp. 9-22.

BaLLENT, A. (2005): “Kilometro Cero: la construccion del universo simbdlico del camino
en la Argentina de los afios treinta”, Boletin del Instituto de Historia Argentina y
Americana Dr. Emilio Ravignani, Buenos Aires, 24, pp. 107-136.

BALLENT, A. y GoreLIK, A. (2001): “Pais urbano o pais rural: La modernizacion territorial
y su crisis”. En CatTAruzzA, A. (Dir. de tomo), Nueva Historia Argentina, Tomo
VII. Crisis economica, avance del Estado e incertidumbre politica (1930-1943),
Barcelona, Editorial Sudamericana, pp. 143-200.

BerToNcELLO, R. (2006): “Turismo, territorio y sociedad. El ‘mapa turistico de la
Argentina’”. En Geraices b LEmos, A. I., ARrRoYo, M. y SiLvEIRA, M. L., Ameérica
Latina: cidade, campo e turismo, CLACSO, San Pablo, pp. 317-335.

BooTH, R. (2008): “Turismo y representacion del paisaje. La invencion del sur de Chile
en la mirada de la Guia del Veraneante (1932-1962)”, Nuevo Mundo Mundos
Nuevos, Debates. Disponible en [https://doi.org/10.4000/nuevomundo.25052],
consultado el 15.03.2012.

BootH, R. (2010): “‘El paisaje aqui tiene un encanto fresco y poético’. Las bellezas
del sur de Chile y la construccién de la nacion turistica”, Revista de Historia
Iberoamericana, 3, 1, pp. 10-32.

Bover, M. (2002): “El turismo en Europa, de la Edad Moderna al Siglo XX”, Revista
Historia Contempordnea, Euskal Herria, 25, pp. 13-31.

Bruno, P. (2012): “Los hoteles de turismo (1930-1955): piezas claves del territorio
turistico de la Argentina”, Registros, Mar del Plata, 9, pp. 54-80.

CACcEeres QUIERO, G.; BooTH, R. y SasaTini, F. (2002): “La suburbanizacion de Valparaiso
y el origen de Vifia del Mar: entre la villa balnearia y el suburbio de ferrocarril
(1870-1910)”. En PasTorizA, E. (Ed.), Las puertas al mar. Consumo, ocio y politica
en Mar del Plata, Montevideo v Vifia del Mar, Buenos Aires, Biblos - Universidad
de Mar del Plata, pp. 33-49.

CicercHiA, R. y Rustoysury, C. (2016): “Revista Riel y Fomento. Politicas ferroviarias
e imaginario federal, 1920-1935”, Pasado Abierto, Mar del Plata, 3. Disponible en
[http://th.mdp.edu.ar/revistas/index.php/pasadoabierto/article/view/1777], consul-
tado el 13.03.2016.

CIcERCHIA, R.; RusToyBuRU, C. y GARABEDIAN, M. (2015): “Discursos sanitarios y rieles.
Noroeste argentino entre las décadas de 1920 y 1940”, Poblacion & Sociedad, 22,
1, pp. 31-59.



Travesia, Vol. 23, N° 2, Julio-Diciembre 2021, ISSN 0329-9449 - pp. 61-84. 83

LacosTe, P. (2003): “El Ferrocarril Trasandino y la construccién de la cordillera como
espacio social (1893-1947)”, Entrepasados, 24-25, pp. 177-197.

LacosTe, P. (2013): El Ferrocarril Trasandino v el desarrollo de los Andes Centrales
argentino-chilenos.1872-2013, Santiago de Chile, Editorial IDEA.

LARRINAGA, C. y PasToRIZA, E. (2009): “Dos balnearios atlanticos entre el fin de siglo y la
crisis del treinta, San Sebastian y Mar del Plata. Un ejercicio comparativo”, Revista
Historia Contempordnea, 38, Euskal Herria, pp. 277-310.

NUREz, P. G.; MaTossian, B. y VEiseierG, L. (2012): “Patagonia, de margen exotico a
periferia turistica.Una mirada sobre un area natural protegida de frontera”, Pasos.
Revista de Turismo y Patrimonio Cultural, 10 1, pp. 47-59. Disponible en [https://
doi.org/10.25145/j.pas0s.2012.10.005], consultado el 14.03.2012.

PaLermo, S. (2012): “Los Ferrocarriles del Estado entre la politica electoral y la
modernidad administrativa: la revista ‘Riel y Fomento’ a comienzos de 1920”,
Revista Estudios de ISHIR, Rosario, 3, pp. 59-83. Disponible en [https:/ojs.
rosario-conicet.gov.ar/index.php/revistalSHIR/article/view/164/187], consultado el
18.03.2020.

PasToriza, E. (2011): La conquista de las vacaciones. Breve historia del turismo en la
Argentina, Buenos Aires, Edhasa.

PasToriza, E. [Dir.] (2009): Un mar de memoria. Historias e imdgenes de Mar del
Plata, Buenos Aires, Edhasa.

PasToriza, E. [Ed.] (2002): Las puertas al mar. Consumo, ocio y politica en Mar del
Plata, Montevideo vy Vifia del Mar, Buenos Aires, Biblos - Universidad de Mar del
Plata.

PasToriza, E. y Torres, J. C. (2019): Mar del Plata. Un suefio de los argentinos,
Buenos Aires, Edhasa.

PicLia, M. (2007) “Los origenes del turismo como politica publica: el Touring Club
Argentino, el Automovil Club Argentino y las politicas del Estado nacional en la
entreguerra”. Ponencia presentada en CLADHE | y IV Jornadas Uruguayas de
Historia Econdmica, Montevideo.

Picuia, M. (2008): “La incidencia del Touring Club y del ACA en la construccion del
turismo como cuestion publica (1918-1929)”, Cuestiones Politicas y Turismo, 17,
pp. 51-70.

PicLia, M. (2009): “El ‘despertar del turismo’: primeros ensayos de una politica turistica
en la Argentina (1930-1943)”. Disponible en [http://historiapolitica.com/datos/
biblioteca/piglia2.pdf], consultada el 14.08.2020.

PicLia, M. (2012) “En torno a los Parques Nacionales: primeras experiencias de una
politica turistica nacional centralizada en la Argentina (1934-1950)", Pasos. Revista



84 ELENA SALERNO, Los ferrocarriles del Estado en Argentina y los inicios del turismo ...

de Turismo y Patrimonio Cultural, 10, 1, pp. 61-73. Disponible en [https://doi.
0rg/10.25145/j.pas0s.2012.10.006], consultada el 14.08.2020.

PicLia, M. (2014): Autos, rutas y turismo. El Automouvil Club Argentino vy el Estado,
Buenos Aires, Siglo Veintiuno Editores.

Rocino, W. (1937): Historia del Ferrocarril Sud. 1861-1936, Buenos Aires,
Establecimiento Grafico Argentino.

SaLERNO, E. (2003): Los comienzos del Estado empresario: La Administracién General
de los Ferrocarriles del Estado (1910-1928), Buenos Aires, CEEED, Centro
de Estudios Econémicos de la Empresa y el Desarrollo, Facultad de Ciencias
Econodmicas, Universidad de Buenos Aires.

SALERNO, E. (2012): “Los inicios del turismo y los Ferrocarriles del Estado en Argentina
en las primeras décadas del siglo XX”. Ponencia presentada en VI Congreso de
Historia Ferroviaria, Vitoria-Gasteiz. Disponible en [http://www.docutren.com/
HistoriaFerroviaria/Vitoria2012/pdf/3050.pdf], consultado el 20.03.2020.

SaLerno, E. (2016): “La difusion del turismo a través de los Ferrocarriles del Estado
durante la primera mitad del siglo XX, un objetivo no previsto en sus proyectos
iniciales”. Ponencia presentada en XXV Jornadas de Historia Econémica, AAHE,
Salta.

SaveLLl, A. (2002): Sociologia del turismo, Milano, Franco Angeli.

ScARZANELLA, E. (2002): “Las bellezas naturales y la nacion: Los Parques Nacionales
en la Argentina en la primera mitad del siglo XX”, Revista Europea de Estudios
Latinoamericanos y del Caribe, 73, pp. 5-21.

Troncoso, C. A. (2012): “Turismo y patrimonio en la Quebrada de Humahuaca.
Lugares, actores y conflictos en la definicion de un destino turistico argentino”,
Tenerife, Asociacion Canaria de Antropologia y PASOS, Revista de Turismo y
Patrimonio  Cultural. Disponible en [http://www.pasosonline.org/Publicados/
pasosoedita/PSEdita9.pdf], consultado el 20.06.2020.

WiLuis, B. (2001): Un yanqui en la Patagonia, Buenos Aires, Editorial Sudamericana.



