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Resumen

Politica publica-planificacion-Estado-Peronismo-ferrocarriles-

La acciéon del primer gobierno peronista en materia ferroviaria se presenta, a priori, como
referente de politicas ptblicas estatales aplicadas al transporte.

Durante este gobierno el estado nacional asume el manejo de la totalidad del sistema
ferroviario enfrentdndose asi a la posibilidad de constituir una etapa fundacional y
determinante en esta cuestion.

Es proposito de esta investigacion entonces dilucidar si efectivamente el peronismo tuvo
una politica ferroviaria, es decir si logré enunciar, diagnosticar y ejecutar lineas directrices
de operacion y gestion del transporte ferroviario.

Para ello analizaremos las caracteristicas del Estado ejecutor de estas politicas, y su
accionar articulandolo con el marco conceptual correspondiente, apoyandonos en la
sistematizacion de la bibliografia adecuada.

El relevamiento de archivos sobre ambitos institucionales de decision y monitoreo de
variables especificas del transporte, permitira recorrer areas fundamentales para calibrar la
existencia y caracteristicas de una politica especifica. El analisis de presupuestos, gastos de
explotacion, tarifas, trafico, eslabonamientos productivos, investigacion y desarrollo,
equipamiento e infraestructura junto al seguimiento de planes quinquenales, estadisticas,
revistas, publicaciones y debates parlamentariosaportaran a la profundizacion de la
investigacion

Podemos concluir que el gobierno peronista no diseiid6 una politica ferroviaria precisa.
Poseyd voluntad politica y capacidad de monitoreo para realizar correcciones sobre una
accion espasmodica, al estilo de un proceso de accion y reaccion. Avanzd sobre cuatro
ejes, a saber: cambios institucionales, situacion econdmica financiera, compras de insumos
e infraestructura. Haciéndolo en un contexto politico y econémico cada vez menos
favorable.

Esto ultimo contribuyd a que su iniciativa politica fuera siempre por detrds de otras de
mayor peso en el momento.
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Introduccion general

La constante presencia en la agenda politica contemporanea de la problematica
ferroviaria, particularmente en relacion al rol que el Estado deberia cumplir en ella,
tornan de interés una mirada retrospectiva capaz de aportar ejemplos referenciales
basados en casos historicos afines o similares.

En este sentido, por su alcance, dimensioén e implicancias, la eventual existencia de
una politica ferroviaria durante las dos primeras presidencias peronistas (1946-1951
y 1952-1955) constituye en si misma un caso de interés sobre dicha tematica.

Sin embargo, a los fines de esta tesis, nos centraremos en el estudio de la primera
presidencia dado que en su transcurso encontramos hechos fundantes del hacer
ferroviario bajo el peronismo entre los cuales podemos mencionar:

*En este periodo el estado nacional asume el manejo de la totalidad del sistema
ferroviario enfrentandose a la posibilidad de constituir una etapa fundacional y
determinante del posterior devenir.

*Promediando esta presidencia el peronismo plantea haber concluido el
conocimiento del sistema adquirido, finalizando el periodo calificado por las mismas
autoridades ferroviarias como “organizativo-administrativo”.

*Al llegar al final de la primera gestion presidencial se habian recorrido cuatro
intensos afnos de gestion, espacio de tiempo que nos posibilita vislumbrar un accionar
politico claro sobre el area.

*La segunda presidencia transcurre sobre un escenario politico, econdomico y social
diferente. El contexto mundial presenta una complejidad mayor al de la inmediata
posguerra lo que da forma a una coyuntura cuyo analisis implicaria un trabajo y

relevamiento de fuentes que exceden al presente.

Al adentrarnos en la primera gestion peronista es de nuestro interés tratar de dilucidar
la existencia de una politica hacia el ferrocarril en el contexto de un gobierno que
alentaba el desarrollo de un modelo mercado—internista, en el que el transporte
ferroviario era presentado como un elemento vital para su funcionamiento. Mas aun
si tomamos en consideracion la oportunidad que se presenta al Estado de manejarlo

en su totalidad desde 1948.



Ademéds, este medio de transporte por sus caracteristicas se hallaba estrechamente
vinculado a la posibilidad de realizar eslabonamientos hacia atras y adelante en una
economia industrial sustitutiva como la que se vivia en ese momento en la Argentina,
en la que el ferrocarril podia potencialmente incidir en el proceso industrializador en
marcha. Por su parte, en relacion al sector agropecuario este medio de transporte
debia cumplir un papel relevante teniendo en cuenta la necesidad de desplazar el
producto hacia sus puntos de consumo, sea en el mercado interno o externo.

Para ingresar a esta cuestion, abordaremos en primer lugar aquellas instancias
basicas que toda politica publica debe poseer. A saber: las caracteristicas del Estado
que intentara implementarlas, el diagnostico que el gobierno peronista realiza de los
problemas a abordar, el modo en que acciona sobre estos y los resultados
eventualmente obtenidos. Obviamente en el marco de un proceso historico cuya

interpretacion es de caracter fundamental para analizar lo sucedido.

El relevamiento realizado en diversos Archivos sobre legajos pertenecientes a
ambitos institucionales de decision, estadisticas relativas a la operacion del sistema,
revistas y periddicos de época junto al seguimiento de los debates parlamentarios
pertinentes, aportardn mayor precision a la definicion del lugar que el transporte

ferroviario tuvo en el disefio general de una determinada politica.

Asi, en definitiva, los objetivos de nuestro estudio seran:

-Dilucidar si efectivamente el peronismo tuvo una politica ferroviaria, de acuerdo a
los parametros que su existencia efectiva implicaria cumplir. Es decir lograr
enunciar, diagnosticar y ejecutar lineas directrices de operacion y gestion del
transporte ferroviario.

-Evaluar si dichas lineas respondieron a las pretensiones enunciadas al acceder el
Estado Nacional al manejo de la totalidad del sistema ferroviario, tras las
nacionalizaciones.

-Determinar los cambios y continuidades que la gestion peronista implicd para el
sistema.

-Calibrar el profesionalismo de la burocracia estatal especifica de la época.
-Tomando al Parlamento como caja de resonancia de los debates politicos de la etapa

asi como componente legitimador de las decisiones del Poder Ejecutivo, relevar cual



fue el espacio y la importancia que tuvieron en ¢€l, el tratamiento de las tematicas

referidas a politicas a aplicar en el sector ferroviario.

A modo de hipotesis evaluamos que:

Pese a haber poseido el control del sistema ferroviario en su conjunto, el peronismo
no logro articular en su primer mandato una politica ferroviaria debido a una serie de
factores, a saber;

- Hallarse ante una nacionalizaciéon no pautada previamente, la que ademas de
su caracter imprevisto, implicaba gerenciar un sistema ferroviario complejo
cuya real magnitud desconocia.

- Haberse desprendido del conocimiento operativo que poseian los gerentes
britanicos retirados forzosamente tras 1948.

- No poseer cuadros burocraticos capaces de asumir el manejo del sistema.

- Carecer de objetivos especificos acordes a las necesidades de dicho sistema

- No haber podido romper con la dindmica de funcionamiento instalada desde
hacia décadas en la operatoria ferroviaria.

- La influencia de factores externos e internos en la particular coyuntura de
posguerra, factores que promueven cambios en la situacion econdémica local y
mundial.

- No haber desarrollado un plan de inversiones en el sector ferroviario a

mediano y/o largo plazo.



Estado de la Cuestion

El estudio de las caracteristicas del Estado Nacional que asumira el manejo de la
totalidad del sistema ferroviario hacia 1948 no se puede emprender por fuera de un
analisis referido a las concepciones imperantes sobre planificacion estatal en esa
coyuntura.

En este sentido tanto las transformaciones sufridas por el citado Estado en el plano
de la gestion ferroviaria, asi como un recorrido por las ideas relativas a la
planificacion en nuestro pais fueron abordadas por Elena Salerno y Teresita Gomez'
en diversos trabajos.

Dicho recorrido implica visualizar el debate de ideas a nivel mundial imperante en
ese momento, asi como el impacto de ese debate en el medio local. Los resultados de
ese impacto constituirdn para Gémez’ los primeros pasos de la planificacion en
nuestro pais.

Tanto para la implementacion de politicas publicas, como en la puesta en marcha de
experiencias planificadoras, se requiere del afianzamiento de una burocracia capaz de
llevar adelante esos intentos. En esa linea Peter Waldmann®, al describir la
burocracia estatal que durante esos afios se iba incorporando al aparato de estado, la
definié como incapaz de asumir el rol de agente dinamico que la transformacion del
peronismo le demandaba. En referencia al rol jugado por las burocracias, José Nun*
considero vital el estudio de su composiciéon como modo de interpretar la manera en
que podria presionar al gobierno de turno a la hora de tomar decisiones. Destacé
asimismo la importancia de ponderar el grado de autonomia que puede adquirir y
llamo6 la atencidon sobre la importancia de dilucidar el disimil peso y capacidad de
accion politica de las distintas areas de gobierno. Sefiald la relevancia de evitar
observarlos como compartimientos estancos ajenos al mercado y al Estado.

Ya en clave de analisis histérico contextual, Daniel Campione’ ubica a mediados de
la década del treinta el inicio de un proceso mediante el cual la burocracia técnica va

ganando espacios y calificacion profesional dentro del Estado, proceso de por si

! Salerno, E. (2003 ),Gémez, T. (2008) ,Gomez, T. y Tchordonkian,S. (2012).
2 Gomez, T. (2008 ).

3Waldman, P. (2009).

“Nun, J. (1995).

SCampione, D (1998).



complejo y pleno de matices. Ejemplificando en el caso del IAPI, Susana Novick®
resaltd las debilidades de la burocracia de dicha institucion, destacando la ausencia
de un funcionariado al menos medianamente estable en ella.

Patricia Berrotaran por su parte considera la cuestion del Estado como postergada en
la historiografia sobre el peronismo. Para la autora ha sido introducida a lo sumo
desde el abordaje de politicas sectoriales. Asi estudia al Estado peronista buscando
analizar como éste “fue definiendo y constituyendo una nueva construccion
institucional”” En este esquema interpretativo aparece como central el rol de los
agentes estatales que van llevando a cabo la citada construccidon mediante
intermediaciones en el marco de un Estado cada vez mas complejo.

Estos agentes responden a sectores politicos heterogéneos lo que transforma a la
administracion en campo de constantes disputas. Ante esta situacion, la
centralizacion progresiva de la toma de decisiones alrededor del poder Ejecutivo y
de la figura de Peron aparece como respuesta.

La planificacion es entonces abordada como el espacio que permitia estructurar
politica e ideologicamente este complejo ambito estatal. Berrotardn inserta el Estado
peronista en un escenario dindmico que incluia “el deseo de planificar, el azar y el
hacer”.® Esta dindmica sucede articulando tensiones entre un lider carismatico y la
racionalidad institucional, tensiones entre el sector politico y el burocréatico.

Al abordar el &mbito de la burocracia describe la aparicion de consejos y secretarias
como un elemento novedoso, operando ya no como espacios de defensa de intereses
sectoriales (como durante el gobierno conservador) sino como expresion del avance
estatal en marcha y a la vez también de busqueda de consensos. Interesante es la
critica a la historiografia tradicional que vinculaba a los funcionarios con su clase de
origen opacando el andlisis y descubrimiento de figuras provenientes del dmbito
administrativo o interestatal.

En la conformacion de esta burocracia estatal se destaca el acercamiento de Perdn a
grupos técnicos que, provenientes del Estado o de otros espacios (como la Revista
de Economia Argentina) portaban una concepcion sobre la manera de configurar la

estructura estatal. Estos hombres se habrian ubicado en areas decisivas tales como

®Novick, S. (2004).
"Berrotaran, P. (2003), pag. 115.
8Ibidem, pag. 117.



trabajo, industria y comercio, expresando su llegada una renovacién con visos de
continuidad y ruptura. Confiaban en la importancia del saber técnico y cientifico a la
par de incluir una profunda desconfianza a “la politica”. Sin embargo aseguraban
fuerte apoyo a Perén

Finalmente, en linea con lo sefialado por Campione, la autora describe el ascenso de
Secretarias a rango de Ministerios, y la creacion de consejos en el contexto de un
proceso de centralizacion y de busqueda de informacion estadistica, esta Giltima tarea

a llevarse a cabo mediante el desarrollo de organismos productores de informacion.

El contexto internacional en que el Estado intentara gestionar, eje de suma
importancia para nuestro trabajo, fue estudiado, entre otros, por Carlos Escudé’ quien
identifico  diversas variables influyendo en la relacion entre Argentina, Estados
Unidos y Gran Bretafia. En particular, resulta relevante su conclusion sobre como
esta relacion afecto, retrasando, la industrializacion de nuestro pais. Industrializacion
que alcanza a las manufacturas ferroviarias. Por su parte, Rapoport y Spiguel'® al
analizar la relacién entre Argentina y los Estados Unidos destacan la pérdida del
lugar hegemonico britanico en este vinculo y el mayor peso de los norteamericanos
en la agenda diplomatica nacional. Sefialan a la vez diversos momentos en la relacion
con este ultimo pais. Asi de una muy conflictiva etapa (durante la segunda guerra e
inicios de la posguerra) con la exclusion del plan Marshall incluida, se paso hacia
1950 a un relativo acercamiento motivado por un contexto de guerra fria que
implicaba la necesidad norteamericana de fortalecer el sistema interamericano. Del
lado argentino, la crisis econdmico financiera sumada a las limitaciones del proceso
de industrializacioén alentaban una cercania. Sin embargo, la no complementariedad
de ambas economias, la politica exterior peronista (impulsando relaciones
economicas con la URSS y paises del este, estimulando iniciativas de unidad
regional) sumados a la oposicion al gobierno justicialista de un sector de la dirigencia
politica y de la opinidn publica norteamericana, acotaron esta posibilidad.

Las carencias locales en el aprovisionamiento de material e insumos en general para
el sector ferroviario, obligaban a recurrir al mercado externo. Sobre las limitaciones

y caracteristicas de las compras realizadas trabajo Jorge Schvarzer, quien hablé de un

°Escudé, C. (1980).
Rapoport, M. y Spiguel, C. (2009).



mercado “cautivo” 'y dependiente de acuerdos macro condiciondndolo
constantemente.'!

La misma problematica, integrd el analisis de Jorge Fodor y Arturo O’Connell'?
quienes si bien como Escudé destacaron el creciente papel estadounidense en el
comercio triangular con Argentina y Gran Bretafla, agregaron otro factor
interpretativo de interés para la tematica del transporte ferroviario. Nos referimos al
rol protagénico desarrollado por el transporte automotor, alentado por fabricantes
extranjeros, como competidor de las empresas ferroviarias britanicas. Para los
citados autores este constituye un factor explicativo de sucesos posteriores, como ser
la adquisicion de material norteamericano de modo creciente.

En la misma linea, Cuccorese'® vincula, para los afios inmediatamente anteriores a la
nacionalizacién, la debacle empresarial britdnica con el auge del transporte
automotor, la segunda guerra mundial, y la animadversion local hacia aquellas
empresas. Lo hace coincidiendo en su diagndstico con Escudé y, parcialmente, con
Fodor y O’Connell.

A su vez, Pedro Skupch, en sucesivos trabajos analiza la relacion entre Argentina y
Gran Bretafia desde el aspecto financiero aunque haciendo eje en la cuestion
ferroviaria. La declinacion relativa de la posicion inglesa en el concierto mundial no
impide, seglin el autor, continuar el vinculo comercial entre ambas naciones aunque
si obliga a reformularlo seglin se desprende de su pormenorizado analisis.'* Aun asi
perviven continuidades de no menor importancia como la venta de combustibles y
material ferroviario. Esto nos permite alejarnos de interpretaciones que visualizan en
este momento solo un conflicto de corte antiimperialista el que habria culminado con
la nacionalizacion cuasi forzada de las empresas britanicas, vision sostenida por Sena
y Lucita.'?

La importancia de las compaiiias de origen britanico en la historia ferroviaria
Argentina, fue analizada por WinthropWright.'® A la hora de explicar el fuerte apoyo

del que gozaron las nacionalizaciones en el arco politico local, este autor sefialo el

Schvarzer, J. (2007).

12 Fodor, J. y O’Connell, A. (1980).

B3Cuccorese, H. (1969).

Skupch, P. (2010).

15 Cena, J (2003) y Lucita, E (1999) adhieren a esta idea.
16 Wright, W. (1980).



creciente rol que jugd el nacionalismo econdmico-politico. Para Wright, los
ferrocarriles britanicos sirvieron desde 1850 como punto de ataque y referencia de
diversos grupos nacionalistas. En esta linea, considera que fueron un punto central a
la hora de definir politicas de tendencia estatista o privatista. Asi pasaron de ser
vistos como garantes de progreso a ser observados como instrumentos de
dominacion. Sefiala asimismo que al llegar 1948 existia gran acuerdo en relacion a
que el bienestar del pais entero dependia en buena medida de su nacionalizacién. A
la vez, para Wrigth, la presencia de intereses industriales locales buscando sustituir a
los proveedores britdnicos (quienes abastecian hasta los tinteros y hojas de papel que
el ferrocarril usaba) también jugd un rol de importancia.

Sin embargo, hace un llamado de atencidn respecto al cambio, a su entender, que se
produce en el nacionalismo de Perdn entre 1943 y 1948. Segln su apreciacion, el
presidente habria utilizado los ferrocarriles britdnicos para ganar el apoyo de los
influyentes gremios ferroviarios articulando un discurso anti-imperialista con el
intercambio de favores politicos, articulacion posible en un contexto signado por el
triunfo del nacionalismo mads antiliberal. Finalmente para este autor, si bien el
nacionalismo no fue el unico factor para decidir la compra, proporciond “una
excelente racionalizacion al acto.”!’También, como Schvarzer y Escudé, resalta el
peso del contexto internacional en dichas decisiones.

Desde otro marco ideoldgico, Ratl Scalabrini Ortiz'® realizé duros cuestionamientos
al accionar de las empresas extranjeras vinculadas al ferrocarril, mediante el abordaje
de un abanico de interrogantes sobre cuestiones tales como el papel del regionalismo,
la transparencia de presupuestos y cuentas asi como la relacion entre burocracia
estatal y funcionariado britanico. Su analisis se detiene en el momento de la
nacionalizacion.

En referencia a la problematica de la gestion ferroviaria estatal previa al peronismo,
Elena Salerno ha realizado multiples contribuciones.!” La mds reciente de ellas
analiza la cuestion de la autonomia de las areas afectadas al control y manejo del

sistema.?’ De nuestro interés es la observacion que la autora realiza de problemas

"Wright,W.(1980) pag. 314.

18Scalabrini Ortiz, R. (1964).

19 Salerno, E. (2002,2003, 2007, 2008, 2011, 2013).
20 Salerno,E. (2013).



organizativos y financieros, que con distinta intensidad perdurarian hasta la llegada
del peronismo.

A lo largo de dicho periodo previo el Estado habria asumido diversos roles,
empresario y promotor entre otros, los que fueron analizadas por Gomez>' quien
definio los ejes basicos planteados a inicios del siglo XX por sucesivos gobiernos a

la hora de intentar definir una politica de transportes.

Si bien la nacionalizacidon del sistema ferroviario se incluye en el marco del avance
de los Estados Nacionales en la segunda posguerra sobre areas centrales de la
economia, Sena*’en cambio, en linea en este aspecto con Scalabrini Ortiz, la describe
como una medida de corte antiimperialista, posiciéon tomada enfrentando a los
intereses britanicos.

No es ésta la fotografia que obtenemos en el trabajo del citado Skupch, mas cercano
a explicar e interpretar la complejidad de los acuerdos alcanzados entre ambas
naciones en la etapa.

Una vez que los ferrocarriles estuvieron en manos del Estado argentino, tanto la
medida en si como el discurso utilizado para legitimarla dieron lugar a diversas
interpretaciones. Milciades Pefia>* a mediados de la década del setenta afirmé hallar
multiples contradicciones entre la politica real efectivizada tras 1948 y los
enunciados emitidos previamente, excediendo su estudio el ambito ferroviario. Asi
cit6 la cordialidad demostrada para con Gran Bretana cuando previamente se la habia
responsabilizado de la decadencia ferroviaria. Agregd que si Peron presentaba la
nacionalizacion como una medida de corte anti-imperialista, a la vez manifestaba
gratitud hacia los britanicos por los beneficios que sus capitales habian aportado al
desarrollo local favoreciéndoselos con el convenio de carnes, diferencias de cambios,
y tarifas especiales para el transporte de ganado por ferrocarril. Ademas de la
cuestion ferroviaria sefalé como contradictorio obtener un empréstito en Estados
Unidos a la par de declamar el caracter gravoso de la deuda externa para la economia
nacional, o haber expresado el deseo de destinar la mayoria de la producciéon

agropecuaria al consumo interno mientras se daba enorme importancia al aumento de

21Gomez, T. (2010).
22 Cena, J. (2003).
2 Pefia, M. (1986).
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los saldos exportables. Otros ejemplos habrian sido el aliento a la inversion de capital
extranjero hacia fines del segundo gobierno cuando se habia insistido con la
autarquia o independencia y falta de necesidad de capitales extranjeros, o seguir
importando equipos industriales cuando se habia prometido lograr el

autoabastecimiento de ellos.

En este sentido, el de estudiar el devenir mas alla de los enunciados, Noemi Girbal-
Blacha** realza la importancia metodoldgica de indagar la relacion Estado-actores
socioeconomicos, haciéndolo para el caso del estudio de la nacionalizacién de los
servicios publicos. Lo hace calificando al Estado peronista como ‘“benefactor,

nacionalista, popular, dirigista y planificador”?®

, reconociendo que estudiarlo implica
un recorrido sinuoso, alejado de imagenes simplificadoras del peronismo. Posiciona
al Estado actuando en un marco de cooperacion y conflicto simultdneo entre sectores
politicos y economicos. En ese contexto considera de importancia estudiar los
discursos que cada campo de interés (el industrial, el agrario y el estatal), construyen.
El Estado en especial busca mostrar el suyo como colectivo. Vemos entonces una
lucha intersectorial girando en torno del capital simbdlico, donde juegan un rol de
suma importancia las representaciones del pasado. Estas darian forma a una memoria
selectiva nutrida de las confrontaciones y no de las continuidades del pasado,
ocultando la heterogeneidad de la argentina peronista. En esta linea de analisis,
Girbal-Blacha destaca como las confrontaciones publicas observadas en los discursos
ocultan acuerdos privados, perdiéndose asi la posibilidad de observar continuidades
entre la etapa peronista y periodos anteriores. En su enfoque, la nacionalizacion de
los servicios publicos permite observar la importancia de un Estado nacional dirigista
y poderoso, que se muestra como emblema de la independencia politica y
econdmica. Por tanto, no queda, para la autora, registro en la memoria colectiva de la
inconveniencia financiera de las nacionalizaciones y del creciente endeudamiento

que se genero a partir del gestionamiento estatal.

De esta manera nos acercamos a un analisis mas proximo al devenir concreto de la

realidad politica (plena en si misma de contradicciones) que el realizado por Pena.

%Girbal-Blacha, N. (2003).
BIbidem, pag. 257.
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En la perspectiva de Girbal-Blacha, Horowicz*®observé un fuerte nexo entre el
accionar post nacionalizacion, el peso de las demandas de los sectores sustentadores
del peronismo y, en otro plano, el papel que éste le daba a las reservas poseidas por
el pais en esos anos. Desde este escenario evaluaba las alternativas que podria haber

tomado el gobierno del General Perdn.

Para evaluar el discurso peronista en materia de transportes, los trabajos de

Prudencio Ibarguren®’y Aurelio Gonzales Climent?®

editados para el lanzamiento del
segundo plan quinquenal, aun con las limitaciones que toda publicacion oficial
conlleva en términos de parcialidad, constituyen un aporte.

Ibarguren®’considera el capitulo referido a Transportes, en el Segundo Plan, como
uno de los més importantes. Basa su afirmacion en los montos asignados, lo que
efectivamente lo transforma en el capitulo principal. Destaca el objetivo general de
“lograr un sistema de transporte orgéanico, coordinado y racional™’. Resalta la
busqueda de alternativas a lo que puede ser una competencia ruinosa entre ferrocarril
y automotor, aunque lo hace sin ahondar en precisiones sobre el significado de
dichas afirmaciones ni sobre el camino a recorrer para lograrlo. Imprecision que
acompafia al plan.

Al abordar la cuestion ferroviaria parte de realzar la importancia de la
nacionalizacion como factor fundamental para poder luego llevar adelante la
transformacion del sistema.

Describe los objetivos referidos a agilizar y potenciar el volumen de cargas mediante
la unificacion de trochas, y el aumento de la capacidad de las vias gracias a su futura
sefializacion, duplicacion y renovacion.

Luego recorre el texto del Segundo plan destacando que la tematica ferroviaria se
encuentra presente en varios capitulos, lo que segin su punto de vista estaria

demostrando qué lugar ocupaba el ferrocarril en la estrategia politica del peronismo:

ZHorowicz. A. (1991).

YIbarguren, P. (1953).

28 Gonzales Climent, A. (1953).

2Prudencio Ibarguren fue elegido Diputado Nacional por el Peronismo en la provincia de Buenos
Aires, funcion que ejercid entre 1948 y 1952. Para Aelo (2010) es uno de los tres candidatos por la
provincia sin trayectoria politica previa. Luego fue Senador Nacional entre 1952 y 1955, cargo al que
renuncié en Julio de 1955 para pasar a ser Ministro de Transportes. No llegdé a asumir seguramente
ante la llegada de la ruptura institucional de ese afio.

OTbarguren, P. (1953).
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su integracion a diversos d&mbitos del accionar planificador estatal. A tal fin comenta
el vinculo entre este medio de transporte y el turismo social, la relacion con diversos
sectores productivos (ejemplificada en tarifas especiales que se otorgaran a la
produccion forestal) y sefiala el auspicio que se le dara al sector industrial ferroviario
mediante apoyo técnico y financiero o actuando directamente como empresario si la
industria privada no mostrara interés.

Menciona el Capitulo XVII del Segundo Plan, referido a industria. La importancia
de esta mencion radica en que ese capitulo sefiala a 1957 como el afio en donde la
industria local logrard abastecer la necesidad de vagones y coches. Especifica los
objetivos para la infraestructura mencionando la futura ampliacioén de ramales, la re-
estructuracion de accesos ferroviarios a grandes ciudades y la incorporacion de
trenes eléctricos de gran capacidad. Agrega asimismo cifras sobre futura adquisicion

de material rodante.

Publicado también para el lanzamiento del Segundo Plan Quinquenal, el trabajo de

Gonzalez Climent®!

por su parte, reconoce la necesidad de seguir importando
material ferroviario por algin tiempo, en especial en lo referido a elementos de
traccion y rieles. Remarca, por otra parte, que las carencias de la industria local
hacen necesaria la “consolidacion de una industria sidertirgica propia™2.

Al igual que Ibarguren destaca la importancia dada en el plan al transporte
ferroviario, basando su apreciacion tal como el autor antes citado, en la magnitud de
los montos presupuestarios asignados.>

Ubicamos a Gonzalez Climent entre quienes sostienen el papel del Estado como
auspiciante de la fabricacion, reconstruccion y modernizacion de material rodante.
Celebra el hecho de que, mediante apoyo financiero y técnico, el Estado otorgue

facilidades para la instalacion de nuevas industrias cuando no interviene en forma

directa como empresario en aquellos casos en que la industria privada no se muestra

3Aurelio Gonzalez Climent fue especialista en Historia de la Marina Mercante, Jefe de
investigaciones del Instituto de Economia de los Transportes de la Facultad de Ciencias Econdmicas
de la UBA. Continué publicando trabajos trascendiendo el periodo abordado en esta tesis. No
tenemos constancia de que haya llegado a ser funcionario del gobierno peronista.

32Climent, A. op. cit. pag. 52.

33Climent, A. op. cit, pag. 7.
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interesada. Seguramente varios de estos postulados los sostuvo en su amplia obra
referida a la industria naval.

Senala ademas la creacion de la Fabrica Argentina de Locomotoras Diesel Eléctricas
y su intencion de vincularla mediante convenios con la industria privada. Al abordar
la cuestion de insumos, llama la atencion la justificacion que introduce respecto de la
falta de construcciéon de nuevas lineas ferroviarias. La explicacion que brinda
Gonzélez Climent se refiere a la decision adoptada por el gobierno de abocarse a la
modernizacion del material existente, antes que a la construccion de nuevas lineas.
Sobre este ultimo aspecto destaca que, ante la carencia de una industria sidertrgica
de envergadura, los rieles deben ser importados lo que encarece su llegada.
Podriamos pensar que estd insinuando la necesidad de lograr cierta racionalizacion
del sistema, como veremos efectivamente planteara el peronismo. Aunque no hace
mencion explicita a esta cuestion

En definitiva esto implica priorizar la reposicion del material existente por sobre la
construccion de nuevas lineas. Lo que estaria demostrando la imposibilidad de gozar
de un amplio presupuesto apto para realizar ambas tareas (modernizacion del
material y construccion de nuevas lineas).

Oportunamente Teresita Gomez ** al estudiar los dos planes quinquenales destaco
debilidades tales como la generalidad y poca precision de los presupuestos asignados
al sector ferroviario, entre otros, en particular en el caso del primero de ellos.

La relacion entre mercado de capitales y desarrollo del sistema ferroviario es
analizada por diferentes autores. En un plano comparativo, traemos a consideracion
trabajos realizados en otros ambitos nacionales. La similitud de las problematicas
afrontadas los vuelve de consulta obligada. Kuntz Ficker y Riguzzi*® para el caso
mexicano, realzan el papel de las cuestiones tarifarias aunque vinculandolas con la
competencia carretera creciente que el ferrocarril, alli también, afrontaba. En este
contexto es que estudian la relacion entre empresa ferroviaria estatal y mercados de
capitales. Estas problematicas también eran de importancia en la Argentina. Donde
las empresas ferroviarias desde décadas anteriores a la nacionalizacion poseian

fuertes déficits y desinversion lo que volvia central sus politicas tarifarias.

3#Gomez, T. (1997).
35Kuntz Ficker, S. y Riguzzi, P. (1996).
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Las dificultades para acceder a esos mercados de capitales fueron estudiadas por
Jorge Schvarzer’®para la Argentina. Este las describié como parte de un circulo
vicioso que, junto a los crecientes déficits, ahogaba reiteradamente las posibilidades
de financiamiento de los ferrocarriles. Por su parte, los autores mexicanos al analizar
su empresa ferroviaria nacional la describen como gigantesca, integrada por diversas
areas desconectadas entre si y poseedora de un profundo desorden en su ambito
administrativo. Al estudiar su funcionariado sefialan que existe una desconexion
entre cuadros medios y superiores. Estas caracteristicas son similares a lo observado
por Schvarzer para el caso argentino.

El citado trabajo de Schvarzer nos permite trasladarnos hacia la cuestion de la
relacion entre Estado y proceso de industrializacion. Esta relacion es de nuestro
interés por la constante necesidad de insumos ferroviarios que suftrira el sector. Sin
lugar a dudas que es una tematica analizada ademas en el ambito latinoamericano. La
encontramos desarrollada por Guillermo Guajardo Soto*’quien indagd para el caso
mexicano los limites alcanzados por el desarrollo de la industria ferroviaria local.

Las implicancias de la ausencia de propuestas y decisiones significativas para el
desarrollo de dicho tipo de industria sustitutiva en México, asi como el seguimiento
de enlaces y eslabonamientos con proveedores de insumos permiten especulaciones

comparativas con nuestro caso.

La gestion post nacionalizacién carece al dia de hoy de un andlisis intensivo y
completo, sin embargo diversos aspectos de ella fueron parcialmente trabajados.
Ricardo Ortiz *® aportd desde la historia econdmica coeficientes y datos especificos
para entender dicha operatoria. Lo hizo desde su pertenencia académica a la llamada
corriente de “Los ingenieros” quienes por la década del cincuenta aportaron su saber
especifico a diversos campos.

En este trabajo sostiene la tesis de que tras la nacionalizacién se agravo la
obsolescencia del material rodante, las carencias de material de traccion y, como

plantea Jorge Waddell*’, se evidencio la falta de capacidad de direccion. Esta

36Schvarzer, J. (2000).

37 Guajardo Soto, G. (1996).

38 Ortiz, R. (1958).

3 Lopez, M. y Waddel, J. (2007).
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carencia se debid, segun el Ultimo autor, a la decision politica de alentar el retiro
forzoso de la gerencia extranjera.

Sin mencionar este aspecto puntual, Ortiz plantea que los sucesivos comités de
Gerentes formados para conducir el sistema ferroviario no fueron viables debido a la
poca injerencia que en dichos comités le cupo al interior del pais. Para él, el
gobierno de los ferrocarriles deberia haber traducido la necesidad de ampliar su
ambito de accion, es decir haber sido federal aunque aceptando iniciativas locales.
Para este autor la conduccion del sistema ferroviario deberia haber integrado en sus
ambitos de direccidon a representantes de los actores econdmicos preponderantes de
las diversas regiones nacionales. Pero su analisis excede la cuestion ferroviaria en si
misma. Caracteriza a la lucha por la nacionalizacion de los transportes como la lucha
por la transformacion de la Argentina de un pais agrario a un pais industrial.
Repasando la etapa 1948-55 la define como de “estatizacion” y no de
“nacionalizacion”.

Segun su punto de vista para hablar de nacionalizacion se deberia haber desarrollado
una politica ferroviaria que estimule el desarrollo integrado de todo el pais
rompiendo con el modelo agroexportador vigente. Incluye a todos los transportes
bajo esfera estatal como participes de este problema. Siempre desde su Optica, este
armado agroexportador se podria haber roto si el proceso de nacionalizaciones se
hubiera extendido a sectores vitales como frigorificos, petroleo, electricidad y
propiedad del suelo. En su andlisis, esta incapacidad para modificar el modelo
economico excede a la cuestion ferroviaria, debiéndose a la idiosincrasia de la clase
dominante en el periodo peronista. En concreto habla de “la incapacidad orgénica de
la joven burguesia industrial que tomo6 bajo su responsabilidad los puestos de
comando de la economia y politica argentina a partir de 1946”4

Jorge Waddell*!, luego de hacer un recorrido por las transformaciones del sistema
ferroviario entre 1947 y 1976 concluye que si hacia 1947 el modelo de explotacion
en base a empresas privadas se hallaba agotado, hacia 1976 el modelo estatal

también habia fracasado. Fundamenta esta afirmacion en la incapacidad del Estado

4 Ortiz, R. (1958), p. 171.
4 Lopez, M. y Waddell, J. (2007).
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argentino para llevar adelante la gestion ferroviaria. Esta situacion habria agravado

la totalidad de los problemas que ya se hallaban presentes en 1947.

Para el autor tal caracteristica se corresponde con la de un pais que en la segunda
mitad del siglo XX habia perdido el rumbo. En este pais el Estado no pudo evitar ser
victima de multiples conflictos sociales siendo a la vez causante de muchos de ellos.
Waddell adhiere a la idea de que la nacionalizacion fue una oportunidad para iniciar
una politica ferroviaria, sin embargo considera que la discusion sobre la
nacionalizacioén obturd todo otro debate. Es asi que se dejaba de lado el tratamiento
del disefio de la operatoria ferroviaria, agotandose la nueva politica peronista “en el
acto de toma de posesion de las lineas”. Considera como otro aspecto deficitario no
haber dado una organizacion empresaria eficaz a los ferrocarriles. Asi al
nacionalizarse se habria perdido la diferencia entre explotacion y control del servicio,
subordinandose en la practica las oficinas de control a la empresa ferroviaria (de
mayor tamafio y recursos). Para el autor no se observaron intentos de coordinacion
con otros medios de transportes, realizandose inclusive una politica de compras
andrquica, si bien reconoce un esfuerzo importante en materia de modernizacion.
Sefiala la rigidez burocratica de la Secretaria de Transportes al no permitir autonomia
o flexibilidad a las diversas empresas como otro agravante a la situacion. Por otro
lado considera que la industria generada por el ferrocarril en todo el periodo fue
parasitaria debido a la displicencia y falta de rigurosidad con que se llevaban
adelante las adquisiciones. Finalmente evalua que la cooptacion de los gremios por el
justicialismo los alejo de sus reivindicaciones puntuales para terminar respondiendo

a los intereses del partido mayoritario.

Las variables especificas referidas a la operacion técnica ferroviaria abarcan los
analisis de Kuntz Ficker y Riguzzi,* publicados a fines de lo década del ‘80, y de
Roccatagliatta®’. Si bien el tiltimo lo hace excediendo nuestro marco temporal hasta
llegar a la Gltima década.

Los autores citados aportan graficos y estadisticas sobre traficos, cargas

transportadas, rendimiento del material de traccion y remolcado, asi como

“Kuntz Ficker, S. y Riguzzi, P. (1996).
#Roccatagliatta, J. (1987).
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comparaciones con sistemas ferroviarios de otros paises. En general pueden
asimilarse con aspectos abordados por Ortiz, si bien el enfoque y los objetivos de
ambos trabajos son disimiles.

Finalmente en este mismo plano, Arturo Grunstein Dickter**describe la importancia
de otras variables de peso como ser costos fijos, relacion tarifas-beneficios, ingreso
por tonelada/km., ingresos brutos y egresos, coeficiente de operacion, y otras,
relevantes para justificar conclusiones sobre funcionamiento. Buscando analizar los
intentos gubernamentales en México para regular los diversos ambitos de las
empresas ferroviarias (tarifas, competencia, finanzas, etc.) el autor estudia la
regulacion de la competencia y su impacto en el desarrollo del sector entre 1885 y
1911.

Podemos considerar que esta situacion es similar a la existente en Argentina con
anterioridad a la nacionalizacion de los ferrocarriles. Es de interés comparativo
destacar que en aquel caso, como en nuestro pais y en todo el mundo, los altos costos
fijos forzaban a los funcionarios a buscar beneficios en fletes y cargas, con el riesgo
de que el elevar tarifas pudiese transformarse en pérdida de dichas cargas. Tal como
aqui, se tratd de elaborar un esquema tarifario que compensara estas pérdidas con la
ventaja que ofrece el ferrocarril en largas distancias, atin a costa de perjudicar a
pequefios cargadores. Estos optaran finalmente por el transporte automotor.
Grunstein Dickter destaca que este proceso culmind con una fuerte regulacion
estatal. Si bien este escenario de empresas compitiendo entre si y reguladas, pierde
interés para nuestro caso tras 1948, aqui se tropezo6 con la misma dificultad senalada
por este autor. Se requeria, del mismo modo que en el caso mexicano, discriminar
con precision aumentos tarifarios, asegurar beneficios a las empresas ferroviarias, o

al menos contener déficits sin perder tantos ingresos por Tonelada /km.

#“Grunstein Dickter, A (1996 ).
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Capitulo 1.

Los afios previos a la nacionalizacion, principio del fin de una etapa.

Desde su surgimiento, el desarrollo del sistema ferroviario en la Argentina fue
llevado adelante por dos grandes actores, las empresas de capital extranjero y el
Estado Nacional.

Entre 1860 y 1920 las empresas extranjeras desarrollaron su tendido sobre las zonas
mas ricas del pais con resultados favorables para sus economias. Sin embargo,
pasada esta etapa de expansion mundial del negocio ferroviario, la primera guerra
mundial y el impacto de la crisis financiera de 1929 generaron que la rentabilidad
tenida hasta ese momento fuera perdiéndose gradualmente. Se observa un cierto
desinterés de las empresas privadas por ampliar un sistema que consideran ya
consolidado, a la vez que notamos un papel mas activo por parte del Estado. Es el
momento en que surgen las administraciones ferroviarias publicas centralizadas en
Argentina, fenomeno que también se observa en Uruguay, aun cuando el desarrollo
de su sistema no tenga demasiados puntos de comparacion con el que aqui se

desarrolla.*?

En Inglaterra, al impacto de la crisis de 1929, la industria ferroviaria agregaba a la
intensa competencia de los fabricantes continentales, la carencia de recursos
disponibles para el desarrollo de mercados y productos, desarrollos de ingenieria,
procesos de fabricacion y materiales. En este escenario la salida fue la cooperacion y
fusién empresarial buscando eliminar la duplicacion de esfuerzos y gastos y tratando
de efectuar las necesarias economias de investigacion y costos. A la vez,
diversificaron su oferta derivando su produccion al ambito armamentistico,
aerondutico y eléctrico, intentando transformarse en abastecedores del gobierno

britanico.*®

Asi en 1928 se fusionaron Metropolitan y BTH (British Thompson Houston), luego
llamada Metropolitana-Vickers*’, para posteriormente avanzar en un acuerdo sobre

el intercambio de los derechos de patente y fabricacion de la informacioén con la

45 Sanz Fernandez, J.(coord.) (1998), p. 133.
4 Scott, JD.(1963).

Gillham, JC.(1988).
“Dummelow, J. (1999)
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Compaiiia General Electric de Norteamérica. No obstante, conservaron su identidad
y la de la gestion compitiendo en el 4mbito comercial.*®

En nuestro pais a principios del siglo XX se dio el proceso de fusiones de las grandes
empresas britanicas.*’ Asi fusionadas llegarian al momento de su a venta al gobierno
argentino.

Mientras tanto, el estancamiento de los valores de la produccion cerealera pampeana,
la reduccion del comercio exterior y de la actividad econdémica en general producto
de la citada crisis, no hacia mas que reducir la demanda de este medio de transporte.
Esta situacion generd una progresiva reduccion de utilidades, lo que se tradujo en la
desinversion general del sistema, en la creciente obsolescencia del material utilizado
y de la infraestructura, entre otros aspectos. Asimismo, la dependencia respecto de
proveedores de insumos ubicados en los mismos paises de donde eran originarios los
capitales, desalentaba las posibilidades de conformar eslabonamientos hacia atras
vinculados con la incipiente industria local.>

Si esto acontecia en el ambito privado, el Estado nacional, tal como mencionamos,
expandia su propio tendido en las regiones econdmicamente menos rentables del
pais, siendo sus resultados en términos financieros desfavorables, al no alcanzar sus
ingresos a garantizar una minima rentabilidad.

Aun asi, al iniciarse la tercer década del siglo XX poseian una amplia red con una
dotacion de personal acorde a sus necesidades, recorrian areas periféricas logrando
cumplir una funcién social y de fomento aunque sin alcanzar a impulsar el desarrollo
de estas economias.”!

Paralelamente se desarrollaba una red caminera que acompanaba el veloz incremento
observado en esa época en el transporte automotor, creandose hacia 1932 la
Direccion Nacional de Vialidad, clara muestra del aliento estatal a este tipo de
transporte.

Precisamente en estos afos el Estado reflejaba el impacto de la crisis financiera
mundial redefiniendo su rol y orientdndose hacia un moderado intervencionismo.

Aumentaba entonces la presencia de instituciones reguladoras y si bien no se

“8Previamente otros conglomerados se habian conformado tales como Metropolitan amalgamated
Railway Carriage y wagon Co.Ltd. formada hacia 1902, producto de la fusiéon de empresas
ferroviarias tales como Ashbur y,Brown y Marshalls ,Oldbury y Lancaster.

“Gomez,T.(2011).

39Schvarzer,J. (1999) p. 6 y (1996) p. 158 analiza esta cuestion.

S1Salerno,E. (2003) p. 117, y Schvarzer, J. (1999). p. 7.
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observan inversiones de envergadura, es posible sefialar el aliento otorgado al
desarrollo de un funcionariado estatal profesionalizado, en el marco de la sefialada
centralizacion estatal que alcanzara al 4mbito ferroviario.>?

Para Gomez y Tchordonkian®la llegada de la crisis llevé al funcionariado estatal a
repensar el rol del transporte caminero y ferroviario. Analizando las décadas del 30 y
40 del siglo XX diferencian dos momentos: un primero en el cual el riel mantiene su
preeminencia en el imaginario politico y social, en tanto los caminos de tierra,
mejorados o pavimentados cumplian la funciéon de facilitar el arribo de las
mercancias y los pasajeros a las estaciones de ferrocarril o a los puertos de salida de
la produccion. Y un segundo momento, en el cual ambos sistemas comparten
espacios, sin que medie una preferencia gubernamental por alguno de los dos en
particular. En definitiva en medio de la guerra y la posguerra se asiste a una pérdida
de significacion del ferrocarril en cuanto a su rentabilidad, y a un crecimiento del
sector automotor sin que prevalezca uno sobre otro en el diagrama del transito de
pasajeros y de cargas.

Llegado este momento, tanto las empresas extranjeras como el ferrocarril estatal se
veian afectados por similares problemas:

En primer lugar, el incremento incesante de los costos. Estos no hacian mas que
reflejar el aumento en el precio de combustibles, mano de obra, materiales y

servicios.>*

Un segundo conjunto de dificultades estaba conformado por los
obstaculos para abastecerse de material rodante en las economias europeas tras la
crisis de 1929, la desinversion y escaso mantenimiento del tendido de vias, los
problemas en el suministro del carbon importado, cada vez mas caro, las caidas en
las cifras de locomotoras y vagones realmente operativos.>

Este preocupante escenario se veia complejizado por la fuerte competencia del

transporte automotor. Esta situacion tornaba necesario incrementar los volimenes de

carga transportada que, a esta altura (1935), representaba el 80% de los ingresos

52 Los cambios en el funcionariado estatal fueron estudiados por Campione, D. (1998).

33Gomez, T. y Tchordonkian, S (2014).

34 Ortiz, R. (1958) realiza un exhaustivo anélisis de estas cuestiones.

35 Los vagones eran obsoletos, pesados y con caja de madera, cuando las nuevas tendencias apuntaban
a construirlos livianos y metalicos. Su capacidad de carga promedio oscilaba entre 25 y 30 toneladas
cuando los nuevos vagones norteamericanos llegaban a un promedio de 50 toneladas.Ortiz, R.(1958).
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tanto de los ferrocarriles privados como de los estatales, teniendo pasajeros y
encomiendas una menor influencia.>®

En relacion al personal, al retrasarse la modernizacion del sistema, se volvia
impracticable reemplazar agentes tal como se estaba haciendo contemporaneamente
en los ferrocarriles europeos y norteamericanos, mas actualizados. En el plano
gerencial, Lopez ha destacado el caracter oneroso del personal jerarquico extranjero
debido a licencias extraordinarias, sueldos y jubilaciones elevadas.®’

De esta manera, al promediar la década del treinta, sucesivos reclamos por parte de
las empresas, ademas de los problemas ya mencionados, conformaban un escenario

poco acorde para sostener la continuidad y rentabilidad del servicio.*®

1943. El transporte como parte de la estrategia de Gobierno.

Al acceder al control del Estado Nacional en 1943 el denominado Grupo de Oficiales
Unidos, entre los cuales se hallaba el General Per6on, encontramos un elenco
gobernante tributario de una concepcion ideologica que reservaba un rol estratégico a
la planificacion estatal. En esta concepcion los transportes eran caracterizados como
elementos vitales para la defensa nacional. De acuerdo con esta vision se crea, al afio
siguiente, la Direccion Nacional de Transportes, a la que el Poder Ejecutivo
encomienda organizar la futura Secretaria de Transportes.

Esta Direccion absorbia a la anterior Direccion General de Ferrocarriles, poseyendo
entre otras direcciones, la de Planificacion. Se puede constatar de este modo el
proceso de centralizacion destacado por Campione, asi como el rol protagénico que
adquiere la planificacion en la estructura institucional de la etapa.>

Al mismo tiempo se avanz6 en la terminacion de ramales afectados al transporte de
petrdleo y de insumos militares, asi como otros que permitian el acceso a regiones

limitrofes. Entre 1943 y 1946 finalizaron los trabajos tendientes a rehabilitar el

%Salerno, E. (2003) p. 107.Con leves diferencias, Ortiz, R. (1958) calcula cifras similares para el
trafico de cargas.

7 Lopez, M. y Waddell, J. (2007), p. 128.

38 Agreguemos que las empresas solicitaban aumentos en los valores tarifarios, reclamando ademas al
Gobierno Nacional el pago de deudas en concepto de fletes.

SInsertamos en este proceso la creacion en 1944 del Consejo Nacional de Posguerra, cuyas funciones
fueron transferidas luego a la Secretaria Técnica de la Presidencia.

Ambos casos son demostrativos de la voluntad planificadora del Estado, el que asume amplias
funciones con este objetivo. Reconociendo simultaneamente la necesidad de recabar informacion para
llevar adelante estas tareas .Berrotaran (2003) y Gomez (2008) amplian las caracteristicas de estos
organismos.
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ferrocarril trasandino, se avanzd en la construccion de la linea de Salta a Chile que
uni6 la capital de aquella provincia con la ciudad trasandina de Antofagasta,
inaugurada en Febrero de 1948.En relacion a la frontera con Bolivia en 1945 quedd
habilitado el ramal de Embarcacion a Yacuiba, finalizado por completo dos afios més
tarde, en Octubre de 1947.

Respecto a la frontera con Brasil se ejecutaron trabajos para la prolongacion de la
linea de los Ferrocarriles del Estado que fue finalizada en 1945, uniendo
Uruguayana (Brasil) con Paso de los libres (Argentina).

Internamente se inici6 la construccion del ramal de Superi a La Cocha buscando unir
directamente las provincias de Catamarca y Tucuman (detenido en 1952), se
construyd y culminé el ramal entre Pedro Vargas y Malargiie (en el interior de
Mendoza), vinculado a necesidades de obtencion de combustible y dos pequeiios
ramales en la Provincia de Buenos Aires.®

Sin embargo, aun asi, el incremento general de la extension total de la red observado
entre 1943 y 1945 apenas alcanzé a 334kms.!

En el plano operativo la ya referida desinversion se reflejaba en la constante caida de
las cifras relativas al nimero de locomotoras activas, implicando esto no sé6lo un
descenso en las posibilidades de transporte sino también una sobre-utilizaciéon y un
acelerado desgaste del material existente. Mientras que las obras mencionadas no nos
permiten aseverar que estemos frente a una politica ferroviaria definida sino mas
bien ser subsidiarias de las concepciones ideologicas enunciadas. Es decir, no son
parte integral de un plan de desarrollo ferroviario, sino que obedecen a una
estrategia de defensa nacional que excede ampliamente la cuestion ferroviaria. De
todos modos, en esa estrategia de defensa nacional, el desarrollo del sector
ferroviario en la integracion regional es de importancia. Los considerables cambios
de la economia argentina en esta década respecto de los inicios de la década anterior
(modificaciones en la estructura de la produccion, desarrollo de economias
regionales, crecimiento del sector industrial y diversificacion del consumo de la
ciudad de Buenos Aires) llevan al Estado nacional a responder a esta nueva realidad

reestructurando el sistema de transporte en general. En el campo de la vialidad esto

60“politica econdmica nacional en materia de transportes”, Serie Estudios econdmicos y sociales,
Cuaderno N°3 , Universidad de Buenos Aires, 1948. Ver en Anexo, mapa correspondiente.
6l Revista de Economia Argentina, Marzo 1946.
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se expresa en los afios cuarenta continuando con la generacion de la infraestructura
caminera necesaria. Mientras tanto, el tendido ferroviario se hallé practicamente
detenido, acotandose sus movimientos al mantenimiento de vias y material rodante.
Si bien los ferrocarriles bajo oOrbita estatal mostraron, como comentamos, mayor

dinamismo expresado en la continuidad de algunas obras.®

En Argentina hacia 1946 ya siendo Presidente de la Nacién Juan Domingo Perdn, se
produce el lanzamiento del Primer Plan Quinquenal de Gobierno, el que destacamos
como manifestacion de la vocacion planificadora del elenco gobernante. Ese mismo
afio la creacion de la Secretaria Técnica de Presidencia de la Nacién no hacia mas
que demostrar la fuerte presencia a esta altura de las ideas referidas a la Planificacion
estatal.®

Si analizamos el espacio que cupo a los Transportes en el Primer Plan, dentro del
capitulo “Trabajos Publicos y Transportes” la seccion destinada a ferrocarriles solo
refiere a red de “Ferrocarriles del Estado”.

En este esquema, que no incluye mencion alguna a la adquisicion de ferrocarriles de

capital extranjero®, a los ferrocarriles entonces estatales se destinan 800.000.000$

dividiéndose los montos en tres rubros que reflejan por si las prioridades adoptadas.

Son ellos:

“Construccion de lineas nuevas” 1233,8 millones de $ m/n.
“Mejoras en la red de explotacion™ 521 millones de $ m/n.
“Viviendas para el personal” 35 millones de $ m/n

El primer rubro se divide en “Terminacion de lineas en construccion” 'y “Estudios e

iniciacion de nuevas lineas”.

©2Gémez, T. y Tchordonkian, S. (2014).

63 Las funciones de la Secretaria Técnica de Presidencia eran “Estudiar, informar y proponer medidas
necesarias para el mejor funcionamiento de los distintos departamentos, ministerios y demas
organismos oficiales...la planificacién, coordinacién y ejecucion de cuanto se refiere a problemas
financieros, econdmicos y sociales (...) realizar estudios, estadisticas”. AGN. Secretaria Técnica.
Legajo nim. 664.

4 “Primer plan quinquenal (1947-1951)”, Tomo II, Interpretacion Grafica. 1946. AGN. Secretaria
Técnica. Legajo 665. Gomez (1997) plantea esta ausencia.
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“Mejoras en la red de explotacion” se subdivide a su vez en “Adquisicion y
modernizacion de material rodante”, “Mejoras en la red” y “Obras de servicio de
agua’.

Con referencia a “Terminacion de lineas en construccion” destaquemos: Cerrillos-
Socompa (Salta) terminada en 1948, Tostado (Santa Fe) a Gral. Pinedo (Chaco)
construida en 1947, R. Sdenz Pena -Castelli (Chaco), Curuza Cuatia- Paso de los
Libres (Corrientes), Pino de los Andes- Las Cuevas(Mendoza),Viedma-San Carlos
de Bariloche (Rio Negro).

Estas lineas se hallaban construidas aunque no completamente terminadas, siendo
culminadas durante esta presidencia.

Se menciona a Jacobacci (Rio Negro)-Esquel (Chubut) cuya construccion y
habilitacion abarcard toda la etapa que nosotros estudiamos. En tanto, Pedro Vargas
-Malargiie-Bardas Blancas (Mendoza) estaran sin terminarse al iniciarse el Segundo
Plan.

Como “Lineas nuevas a construir’, siempre dentro de los Ferrocarriles del Estado,
figuran Rio Turbio-Rio Gallegos, a concretarse en 1951(285 km de extension). Esta
linea, si bien de corta extension, permitia transportar el carbén que se extraia de Rio
Turbio, lo cual contribuia a reducir la tradicional dependencia de la importacion de
este mineral.

Mientras que Toloce (Chubut) - Piedra Clavada (Santa Cruz), Bardas Blancas
(Mendoza)- Zapala (Neuquén) y San José —Serrezuela (Cordoba), mencionadas en el
plan, finalmente no se construyeron.

Asimismo se sefialan ramales ubicados en la provincia de Entre Rios a los que se les

cambiaria la trocha, de 1,435 mt. a 1 mt, obra finalmente no realizada.

Paralelamente el transporte caminero era pensado en términos de gran importancia.
Se proyectaban construir 2650 km. de caminos pavimentados, estos sumados a
caminos de tierra y de otro tipo de piso denominado ‘“obra basica” y puentes,
alcanzaban 5660 km. Su objetivo era “unir los grandes centros urbanos con las
regiones mas apartadas del pais”.

También la Flota Fluvial del Estado gozaba de importantes asignaciones

presupuestarias (100.000.000m$n).
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Es decir que, de acuerdo a la importancia de las asignaciones estimadas, se ratificaba
la importancia dada al transporte ferroviario. Por otra parte, se confirmaba la
importancia creciente del transporte carretero en la l6gica gubernamental.

Llegados a este momento, podemos provisoriamente concluir que el gobierno
peronista pensaba el transporte en su totalidad, si bien se otorgaban sustantivos
montos al sistema ferroviario, no olvidaba al sector vial ni al fluvial. A la vez estos

ultimos no necesitaban la reinversion que si demandaba el sistema ferroviario.

Ya en 1947, cuando inaugura el jefe de Estado las Sesiones Ordinarias del Congreso
Nacional, al mencionar los convenios de compra de empresas extranjeras, describe a
los ferrocarriles como “El verdadero sistema circulatorio del pais”. Plantea asimismo
que estos acuerdos implican “tal vez la realizacion maxima de los anhelos patrios en
el orden de la recuperacion economica”. Todo parecia indicar que para el gobierno la
politica ferroviaria seria poco menos que el articulador de la politica de transportes.
Por su parte, los legisladores de la Union Civica Radical (segiin Wright sorprendidos
ante una nacionalizacidon que siempre apoyaron pero no esperaban que el gobierno
llevara adelante) reclaman al Poder Ejecutivo informes respecto de las negociaciones
con la mision financiera y comercial britanica. A la vez, reiteran cuestionamientos
al valor abonado. Ante estos reclamos los legisladores oficialistas manifiestan
confianza en el Poder Ejecutivo, enviando los reclamos a la comision de Presupuesto

6 Mas alla de los reclamos del

y Hacienda, dando por cerrada la discusion.
radicalismo, ni el gobierno ni la oposicion presentaban un plan claro, puntual y
especifico para el sistema ferroviario. El tema ferroviario era uno mas entre tantos
en discusion.

Fuera de este debate, en el transcurso del afio, la problematica ferroviaria sélo es
tratada en el Parlamento al aprobarse la ley que autoriza la construccion de una linea

férrea en Santiago del Estero y leyes vinculadas a aspectos salariales, de asistencia

social y prevision para trabajadores ferroviarios.®

05Camara de Diputados, Diario de Sesiones, 1947, Tomo 9, pag 762.

Sebastiani, M. (2005) realiza un amplio analisis del funcionamiento parlamentario en la etapa. Enviar
constantemente a comision los proyectos que no gozan del apoyo oficial resulta a la autora una
operacion similar a la realizada por el radicalismo durante el primer gobierno de Hipolito Yrigoyen asi
como por otros gobiernos de inicios del Siglo XX.

E] ramal citado es el que unia las localidades de Afiatuya y Colonia Dora.(Camara de Diputados
Diario de Sesiones ,1947,Tomo V, p. 92), y las leyes, las nimeros 12.986, 13.074,13.061,13.074,
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Ese mismo afio se adquieren 95 locomotoras eléctricas para los ferrocarriles del
Estado, en tanto se firman contratos para abastecerse de insumos en Norteamérica.
La existencia de estas transacciones lleva a relativizar la idea de un fuerte bloqueo
norteamericano, tal como vimos sostenia Escudé en alguno de sus trabajos.®” Del
mismo modo, se relativizan posturas como la mencionada de Jorge Waddell al
sostener que a posteriori de la nacionalizacion, se agotd la politica peronista hacia el
sector. Sin dudas no se logrd una articulacion y un disefio integral de una politica
hacia el sector, lo cual si bien es una falencia, no significa desinterés.

En el plano de la infraestructura se inaugura el puente internacional Paso de los
Libres — Uruguayana (Brasil) mientras se llega a Yacuiba (Bolivia) con la primer
locomotora Argentina.

Sin embargo ya se esbozaban problemas en el desenvolvimiento del sistema, cuya
continuidad observaremos en toda nuestra etapa de estudio. Asi para 1947 la
totalidad del sistema ferroviario acusaba un importante déficit de 117 millones de
m$n, mientras continuaban las pérdidas en los voliumenes de cargas transportadas.
Miguel Miranda, Presidente del Consejo Econdémico Nacional, en un discurso
emitido como parte de un ciclo de conferencias realizado en la Bolsa de Comercio de
Buenos Aires, el 29 de mayo de 1947, abord6 el problema del déficit. Alli definid a
la cuestion tarifaria como el mecanismo para su resolucion. De esta manera
consideraba expresar una linea politica clara hacia el sector.

Miranda expuso su lectura de las falencias que afrontaba el sistema manifestando que
la estructura tarifaria existente desalentaba la industrializacion del pais, pues se
estaba frente a un sistema de tarifas diferenciadas que favorecian los productos
agropecuarios a expensas de los articulos industriales o terminados y los materiales
esenciales para la industria, con grave detrimento para la economia industrial del pais
y de sus transportes ferroviarios. “Esta situacion andmala se terminaria con una
nivelacion de las tarifas y la coordinacion efectiva de todas las formas de transporte,

estando ya adelantados los estudios a este fin”.® Segin Miranda, el modo en que se

13.075. Un tratamiento colateral se produjo al momento de considerar la Ley que otorgaba pases
ferroviarios libres para Legisladores Nacionales (Ley 13.199).

67 Se establece un contrato de compra con “Metalurgica Exportadora estadounidense de la Argentina”
para la adquisicion de rulemanes y accesorios para los Ferrocarriles estatales. Hacia fin de afio se
adquieren 95 locomotoras eléctricas en EE.UU.

8 “Los usuarios del servicio deberan pagar lo que el servicio cuesta” Hechos e Ideas, N°42, Agosto
de 1947, p. 63.
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financiaran los servicios ferroviarios seria mediante las tarifas.®” En ese mismo
discurso destaco la necesidad de realizar un estudio profundo del régimen tarifario y
de la estructura de costos.”® Explicé que al asumir el Estado el manejo de la totalidad
del sistema, su modernizacion y el costo salarial implicaban una suma equivalente a
la totalidad de las entradas brutas de los ferrocarriles. De tal modo se tornaba
fundamental nivelar las tarifas para estabilizar el sistema financieramente, siendo los

usuarios quienes deberian financiar los gastos.

“Tdem, p. 64.

°Gémez, T. y Tchordonkian, S. (2010) profundizan esta cuestion.
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Capitulo 2.
Empresa mixta? Empresa estatal? La nacionalizacion de los ferrocarriles en el

debate politico.

Como hemos visto, la finalizacion de la Segunda Guerra Mundial reafirm¢ la pérdida
del lugar hegemonico detentado hasta ese momento por Gran Bretafia en la economia
mundial. Este cambio de posiciéon dominante se reflejé en la accion de las empresas
de dicho origen, viendo aquellas pertenecientes al ambito ferroviario agravar su ya
delicada situacion.”! De aqui que es posible observar una reformulaciéon de la
presencia empresarial britdnica en Latinoamérica, alejandose del negocio ferroviario
para insertarse en actividades vinculadas al modelo sustitutivo de importaciones en
auge.

Simultaneamente asistimos a la reformulacion del papel reservado a los diversos
Estados Nacionales en los paises capitalistas, los que adoptan el formato de Estado
de Bienestar. Este implicaba un mayor intervencionismo en la economia siendo la
nacionalizacion de los servicios publicos uno de sus rasgos distintivos. Inclusive en
Gran Bretafia, durante 1945, el Partido Laborista por entonces en el gobierno, se
dispuso a nacionalizar toda la red ferroviaria. En nuestro continente el gobierno
mexicano comprod en 1946 los ferrocarriles de propiedad britanica, sucediendo lo
mismo en Uruguay dos anos después.

De esta manera no habiendo en el mundo capitales interesados en este negocio, todos
los paises de mediano a gran desarrollo otorgaron al Estado un gran protagonismo en
el manejo ferroviario.

Es ante este panorama que diversos autores consideran que el ciclo de convivencia

entre empresas de capital extranjero y Estado Nacional, estaba terminado.”

ISimilar situacion es la descripta para el caso mexicano por Kuntz Ficker y Riguzzi (1996), p. 313.
Sefialan estos autores que en este periodo las empresas ferroviarias britanicas tienden a perder ventaja
competitiva y capacidad de negociacion frente al Estado Nacional.

72 En este sentido se expresan R.Ortiz y Raul Scalabrini Ortiz, asi como lo manifiesta el informe de la
Revista de Economia Argentina de Marzo de 1946.También para Wright (1980), hacia 1945“los
gloriosos tiempos del ferrocarril enfrentaban un innoble final”, p. 280.

29



La compra de los ferrocarriles desde distintas miradas.

El rol que adquiri6 el ferrocarril una vez nacionalizado fue motivo de discusion,
registrandose en la historiografia referida al sector, diversas posturas.

Asi para Scalabrini Ortiz 7 era necesario que el ferrocarril abandonara la politica de
la ganancia orientada en beneficio del capital extranjero. Segin su enfoque, la
politica seguida durante afios en la busqueda de facilitar solo la exportacion de
materias primas, habia aniquilado las industrias del interior, imposibilitando la
creacion de nuevas industrias y manufacturas a ultramar. Para ¢él solo la

»T4era la solucion. Si bien

nacionalizacion, entendida como “expropiacion lisa y llana
no describe en profundidad la actitud inglesa en 1947 y 1948, presenta a los
britanicos como no deseosos de la venta, sino cercanos a la idea de crear una
sociedad mixta.

Para Ricardo M. Ortiz,” la importancia de los ferrocarriles era de tal magnitud que
en caso de nacionalizarlos “el pais no compraba s6lo locomotoras y vagones,
compraba su autonomia”. Para el autor la nacionalizacion constituye un aspecto mas
de la lucha anti-imperialista de la época. Describe el punto de vista britdnico
comentando que estos también querian desprenderse de los ferrocarriles, los que ya
operaban sin superavit desde 19477 estando necesitados de renovacién y aumentos
tarifarios solo obtenibles mediante medidas impopulares, amén de no poder destinar
los ingleses capital para recuperar el sistema. Segun su punto de vista el capital
britdnico apuntaba ahora a empresas vinculadas a manufacturas, por lo que la venta
de las abocadas al negocio ferroviario era una solucion légica. Por otra parte,
mediante el pacto Andes, firmado a inicios de 1948, los britanicos se aseguraban su
abastecimiento de carnes y trigo y la comercializacion de maquinarias y equipos para

la economia argentina, pudiendo prescindir de los ferrocarriles.”’

73Scalabrini Ortiz, Raal (1995).

74 Idem, p. 394.

73 Ortiz, R. (1946) p. 16.

7E] autor sefiala que si bien los ferrocarriles de capital britanico tuvieron un ligero repunte financiero

a mediados de los cuarenta, en 1947 ese superavit quedé anulado. Ortiz (1957), p. 160.
"7 Idem, p. 63.
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También para Carlos Escudé y Maria T. Carballo de Cilley’®, el interés de los
britanicos era desprenderse de los ferrocarriles, en el marco de la busqueda por parte
de Gran Bretafia de convertir sus activos en el exterior, entre ellos los ferrocarriles,

debido a la presion ejercida por Estados Unidos.”

Todos los autores sefialan la urgencia por buscar una solucion al tema ferroviario
ante la caducidad de la Ley Mitre®y coinciden en que el sistema ferroviario padecia
un retroceso que el sector privado, en el contexto mundial reinante, no podia
revertir.

Pedro Skupch®' tras sefialar el rol jugado por los Estados Unidos en la segunda
posguerra y el objetivo britanico de reforzar el area de la libra, destaca que ya en
1945 la Junta de Ferrocarriles ingleses®® le habia propuesto al gobierno britanico la
venta de los ferrocarriles al gobierno argentino asi como la urgente necesidad de
renovar la Ley Mitre pues sin ella sus finanzas se verian comprometidas. Su
caducidad implicaba culminar con la exencion en la obligacion de pago de impuestos
federales y municipales de la que gozaban desde 1907. Dado que las elecciones
presidenciales en Argentina se desarrollarian en el mes de Febrero de 1946,
consideraban urgente el inicio de las conversaciones con el interés de que el nuevo
gobierno colocara en su agenda este tema.

Mario Justo Lopez subraya la actitud de los funcionarios ingleses quienes no habrian

tenido mayormente en cuenta la opinioén de los directores de las empresas britanicas

78 Escudé y Cilley.(1979) pags 22 y 29.

7 Como parte del acuerdo anglo-norteamericano de diciembre de 1945 Gran Bretafia se comprometia
ante Estados Unidos a obtener acuerdos con los paises acreedores, sobre el destino de los saldos en
libras. Para ello acordaria el monto de los saldos inmediatamente disponibles y convertibles en
cualquier moneda para transacciones corrientes, saldos que serian liberados paulatinamente a partir de
1951.A la vez se comprometia a retornar a la convertibilidad al cumplirse un afio de la ratificacion
del acuerdo por el congreso norteamericano.

80La ley general de Ferrocarriles 5315, conocida como “ley Mitre”, sancionada en Septiembre de
1907 reguld las relaciones entre compaiiias privadas y autoridades nacionales durante cuarenta afos.
Tenia por finalidad reordenar y unificar el sistema de concesiones ferroviarias. La ley establecia para
las empresas la exencion de todo impuesto a cambio del pago del 3% de la utilidad liquida. Por su
parte el Estado tenia derecho a intervenir en las tarifas cuando por mas de tres ejercicios consecutivos
las empresas tuvieran un rendimiento superior al 6,8% anual sobre el capital invertido. Segun la ley
era facultad del Gobierno reconocer el capital. Solo una vez que el capital estuviese reconocido por
decreto se podia calcular el rendimiento.

81Skupch, P. (2010).

8Instancia que nucleaba a los directores y gerentes de las diferentes empresas presentes en Argentina.
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por considerarlos desactualizados respecto de la nueva situacion politica Argentina.
Segun su punto de vista lograron llevar al gobierno argentino de una posiciéon en la
que no tenia contemplada la adquisicion de los ferrocarriles a aceptar la discusion y
finalmente la venta.®?

Por su parte, Winthrop R. Wright destaca la existencia de negociaciones entre las
empresas britanicas y diferentes gobiernos argentinos, desde los afos treinta. Estas
conversaciones giraban en torno a discutir una mayor participacion del Estado
argentino en el sistema ferroviario, aunque subraya que no existia entre las
compaiiias y las entidades financieras un consenso sobre la forma y los tiempos en
que se realizaria la operatoria. Sefala, con especial énfasis, el papel de Estados
Unidos al desaprobar el acuerdo Miranda- Eady, debido a que la cldusula de no poder
utilizar libremente los saldos en libras, violaba el espiritu del préstamo de los EEUU
a Inglaterra en 194534

Como Ricardo Ortiz, observa que los britanicos evitaban asumir los crecientes
aumentos garantizados a los trabajadores por via del salario, en tanto se aseguraban
las compras posteriores de equipos y maquinarias que la Argentina necesitaba pero

no producia. Desde su punto de vista, la compra de los ferrocarriles por parte del
2985

3

gobierno argentino, fue “una solucién que deseaban hacia afios.

En la esfera politica local la nacionalizacién de estos servicios no era una cuestion
novedosa. Asi como formaba parte de la plataforma electoral del Partido Laborista
triunfante en las elecciones de 1946, habia sido planteada desde diversos espacios

politicos e intelectuales desde largo tiempo atras.®

Nacionalizar los ferrocarriles como paso fundamental para diversificar la economia
fue el planteo de Alejandro Bunge®” hacia 1918. Por otra parte hacia mediados de la
década del treinta el gobierno de la Concordancia habia evaluado nacionalizar los

ferrocarriles ingleses.

8 Lopez y Waddell (2007).

8 Wright, Winthrop (1980), p. 267

8 Ibidem.

$8Declaracion de principios del Partido Laborista en Pont, Elena (1984), p. 116.

Apoyaban la nacionalizacion de los ferrocarriles, la Unién Civica Radical (con reservas como
veremos), la Union Civica Radical Junta Renovadora , el sindicalismo ferroviario mediante la
Fraternidad y la Union Ferroviaria, y en el ambito intelectual los sectores vinculados a diversas
vertientes del nacionalismo como Ernesto Palacio, Arturo Jauretche, Raul Scalabrini Ortiz, Leopoldo
Marechal y Leonardo Castellani,

87 Bunge, A. (1918).
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Sin embargo la cambiante situacion politica nacional y cierta recuperacion en las
prestaciones ferroviarias de estas empresas promediando la década, mas la llegada de
la segunda guerra mundial hacia 1939, modificaron el escenario alejando la

posibilidad de una nacionalizacion.

Para Febrero de 1946, sin embargo, en la preparacion de las propuestas electorales
por parte de Juan D. Peron estas ideas no fueron consideradas, en particular la del
Partido Laborista, en tanto solo se habia previsto una serie de medidas a acometer en
relacion a los Ferrocarriles del Estado, medidas presentes como sefialamos en el
Primer Plan Quinquenal.

Precisamente en 1946 en el marco de negociaciones entre representantes de Gran
Bretafia y el gobierno argentino tendientes a resolver diversos aspectos comerciales y
convenios, entre ellos la situacion de las empresas ferroviarias, se vuelve a evaluar la
posibilidad de formar una empresa mixta.

Tras largas discusiones, en Septiembre se alcanza el acuerdo Miranda-Eady que da
forma a una empresa de este tipo integrada por capitales britdnicos y el Estado
Nacional.®8

Es de destacar que la decision politica y las negociaciones que derivaron en el
acuerdo estuvieron en manos exclusivamente del Poder Ejecutivo, siendo secretas y
obviando al Congreso Nacional. No se observa en la bibliografia existente ni en
archivos, la presencia, a la hora de elaborar el acuerdo, de funcionarios técnicos
pertenecientes especificamente al ambito ferroviario. Es decir, no se observan
aportes puntuales de ingenieros, profesionales, técnicos u expertos en gestion y
operacion ferroviaria vinculados a cuestiones de planificacion, técnicas operativas o
logisticas que mostraran mayor preocupacion por la importancia del ferrocarril en si
mismo, al menos en ese momento.

El tema de la compra de los ferrocarriles era un aspecto secundario ante el peso de la
cuestion comercial-financiera bilateral Inglaterra-Argentina. A lo sumo se

vislumbran los intereses de los britanicos como proveedores. Es mas, el tratado

8Las negociaciones se remontaban a 1943 cuando la intencion de los britanicos fue crear una
compailia mixta Anglo-Argentina. Nos interesa resaltar que el acuerdo determinaba realizar compras
de insumos a fabricantes ingleses casi exclusivamente, ademas el Estado Argentino se comprometia a
realizar aportes financieros y extender garantias para modernizar las lineas, pudiendo progresivamente
comprar acciones hasta obtenerlas en su totalidad. No afectaba el acuerdo a la deuda que Gran Bretafia
tenia con la Argentina.Wrigth (1980), p. 289.
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Miranda — Eady se referia a tres cuestiones (normalizacion de los saldos de libras
acumuladas, comercio de carnes y situacion de los ferrocarriles) siendo los
ferrocarriles solo una de ellas.

Respecto de los ferrocarriles, tanto para el gobierno argentino como para las
empresas inglesas la discusion giraba en torno a la futura propiedad y explotacion de
las empresas, el reparto de los dividendos, y sobre todo, quien se haria cargo de sus
garantias. Durante la negociacion que llevo al acuerdo Miranda-Eady se hablaba en
términos de rentabilidad pero no de operacidon ni de orientacion o de una politica
hacia el sector.

Desde el lado argentino, se era consciente de la importancia politica de poseerlos,
aun cuando no podemos decir que se tuviera una idea méas o menos definida de qué
harian con ellos, cémo los volverian operativos, aunque como vimos, no se avanzaba
mas alla de enunciados generales.

En definitiva, todo el proceso que culmina en la nacionalizacién, gir6 en torno a
cuestiones contables, impositivas o financieras, ajenas a una caracterizacion o
definicion politica del quehacer ferroviario. Més bien se relaciond con acuerdos
macro que excedian al ferrocarril en si mismo. En este sentido adhiero a la
caracterizacion de Gomez y Tchordonkian quienes califican a la compra de los
ferrocarriles como producto de una agenda impuesta.®’Por tanto, no es la compra de
los ferrocarriles lo que puede llegar a determinar el disefio de una politica para el
sector, sino qué pasaria con este sistema de transportes una vez realizada la
nacionalizaciéon. Lo deseable era que a partir de esa transaccion, el equipo de
gobierno le diera mayor entidad al sector teniendo en cuenta la complejidad que
adquiria el mismo a partir de la estatizaciéon y las nuevas problematicas que se
presentarian. No podemos negar que la compra en si, se incorpora como politica de
gobierno, mas alla de haberse preestablecido o no.

Grafica el rol secundario otorgado a la cuestion especificamente ferroviaria por
ambos gobiernos, el hecho de que solo en el final del proceso, John Eddy
(representante de las distintas companias britanicas) ingres6 a la negociacion. El
representante de las empresas se incorpord una vez que el delegado del gobierno

britinico habia fijado las lineas generales del acuerdo con el gobierno argentino®

$Goémez, T. y Tchordonkian, S. (2012).
%0 Sila de Mendiburu, J (1996).
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Este hecho nos da cabal sentido de cudl era el eje de negociacion que interesaba al
gobierno britanico. En una situacion de posguerra, con una economia a reconstruir,
era prioritario abastecer de alimentos a la poblacion. Asi la venta de los activos
ferroviarios aparece como un vehiculo para el objetivo prioritario.

En el Congreso Nacional los Diputados de la Union Civica Radical reclamaban la
difusion de las negociaciones, exigiendo una nacionalizacién total del sistema
aunque temiendo que el manejo de los ferrocarriles quedara en manos de organismos
burocraticos de excesiva magnitud. Segun ellos, estos organismos serian similares a
los utilizados en los Estados de tipo totalitario. Los legisladores radicales temian que
esos organismos fueran hegemonizados por representantes del Poder Ejecutivo.
Sobre esta ultima cuestion, ya en 1946 Arturo Frondizi (uno de los maximos
referentes del bloque radical) alertaba sobre los riegos de formar ‘“estructuras
burocraticas”. Proponia, para evitarlo, elaborar un organismo de administracion del
sistema ferroviario integrado “no solo por representantes de autoridades de tipo
burocratico” sino por trabajadores del riel. Pero, aclaraba, no elegidos por el Poder
Ejecutivo sino “por el voto directo de los mismos obreros que mantienen ese servicio
plblico.”! En 1948 al debatirse la creacion de la Secretaria de Transportes, Frondizi
volvio a reiterar estos argumentos, advirtiendo sobre “los riesgos de la centralizacion
burocratica”, proponiendo nuevamente para evitarla una mayor participacion de
obreros, empleados y técnicos en los servicios publicos nacionalizados.”” Como
veremos mas adelante, cuando en 1950 desde el gobierno peronista se decide formar
el Directorio de los Ferrocarriles del Estado, este poseera representantes de los
trabajadores, pero sujetos a la aprobacion del Poder Ejecutivo.

En relacion a la idea de formar una compafiia mixta, ésta era ampliamente rechazada
no solo por el radicalismo, sino por sectores conservadores, socialistas, nacionalistas,

e inclusive desde parte del bloque oficialista.”

°I DSCD1946,Tomo 111, pag. 837

2 DSCD 1948 ,Tomo V, pag. 3697

93Esto tltimo era para Perén motivo de gran preocupacion. Su bloque distaba en ese momento de ser
homogéneo, viniendo de una reciente fractura tras discutir la cuestion de las Actas de Chapultepec.
Precisamente la compra directa resultaria luego atractiva al gobierno pues le permitiria evadir al
Congreso, siempre que la valuaciéon se mantuviera segun lo pautado en el acuerdo Miranda- Eady. Tal
como finalmente ocurrid. Escudé,C. y Carballo de Cilley, M, (1980),p. 291 y Wrigth (1980) .
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Los socialistas y los nacionalistas acusaban al Presidente de haber cedido ante los
ingleses, permitiendo que el Estado se transformara en garante de sus negocios, bajo
la forma de una empresa mixta.

Podemos concluir que el radicalismo centraba sus diferencias respecto de la
concrecion de una empresa mixta en fundamentaciones relacionadas con la estructura
del Estado y con la necesidad de tomar distancia de los modelos estatales
“totalitarios” vigentes en ese momento. Por su parte, socialistas y nacionalistas
hacian eje en cuestiones vinculadas a la politica internacional y sus posicionamientos

ideoldgicos.

El Parlamento y los ferrocarriles

En el Parlamento, ademds de discutirse respecto de como se desarrollan las
negociaciones con los britanicos, la problematica ferroviaria s6lo aparece al debatirse
otras dos cuestiones: solicitudes al Poder Ejecutivo para que otorgue autorizaciones
que posibiliten la culminacién de ramales (en todos los casos bajo esfera estatal), y
las referidas a la necesidad de centralizar estaciones.

Se destinan fondos para los ferrocarriles del Estado, entre los que se contemplan
compras de vagones, repuestos y terminacion de ramales. El decreto 16053/46
autorizaba invertir 15 millones de pesos para la compra de vagones y repuestos para
los ferrocarriles del Estado.

Sin embargo, se observa una cierta discrecionalidad en su otorgamiento. Asi
respecto de los ramales, observamos que de los proyectos discutidos en todo el afio
(no mas de una decena), solo dos alcanzan estatus de ley.”* No tuvo esta fortuna el
presentado a fines de Octubre de 1946 por el legislador radical Diaz Colodrero,
quien ante un pedido al Poder Ejecutivo sobre el estado de construccion de dos
ramales a realizarse en su provincia (Corrientes), a cargo del Poder Ejecutivo con
intervencién de los ministerios de Hacienda y Obras Publicas®™, recibe como

respuesta que el dinero otorgado a dicha linea ha sido destinado a obras que revestian

%4Se refiere al proyecto sobre el ramal de Salta a Chile, por Socompa (originalmente Ley 4683 de
1905) y el referido a la prolongacion del entonces Ferrocarril Central Norte Argentino desde
Tinogasta a la frontera con Chile (Ley 12.891).En el ambito laboral, vinculado con la cuestion
ferroviaria, se transforma en ley el proyecto de actualizacion de escalafones para personal de
ferrocarriles del Estado (Ley 12.893).

%DSCD. Ley 12815 incluida en el decreto 13012/1943.Tomo VI, p. 469, 30 Octubre 1946.
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mayor urgencia. Otros dos proyectos similares (uno de ellos de un legislador
oficialista) tropiezan con la misma suerte.”®

En relacion a la busqueda de centralizar estaciones, cuya superposicion se originaba
en la multiplicidad de concesiones ferroviarias otorgadas en el siglo XIX, pese a
presentarse varios proyectos (referidos a crear estaciones centrales en Santa Fe,
Rosario, Mendoza y Tucuman) s6lo se avanzard en expropiaciones de terrenos a
utilizarse en las futuras construcciones.’’

Podemos entonces concluir que este Parlamento, cuya composicion cambiara en
1948, aborda cuestiones referidas a temas ferroviarios pero éstas parecen
subordinadas a debates politicos de mayor envergadura, como en el caso de las
negociaciones por la nacionalizacion, o a reclamos aislados de legisladores del
interior. En ambos casos no se traducen las discusiones en leyes que modifiquen
estructuralmente la problematica ferroviaria. Tampoco se recurre a consultas de
especialistas en la materia. Por otra parte el Poder Ejecutivo aparece como un actor
en general pasivo, seguramente esperando la recomposicion que generarian las

elecciones legislativas de 1948.

Final de las negociaciones

Mientras tanto, la concrecion del Acuerdo Miranda-Eady chocard con la
imposibilidad de conseguir la convertibilidad de la libra inglesa, lo que llevard al
gobierno del Gral. Perén a optar por la compra directa de los ferrocarriles britanicos.
Asi tras arduas negociaciones que giraron en torno del valor a abonar por los
citados ferrocarriles, sus propiedades subsidiarias y sobre la forma de concretar el
pago (acordandose en principio hacerlo mediante la utilizacién de una parte del saldo
argentino de libras esterlinas bloqueadas en Londres y futuros embarques de materias
primas alimenticias a Gran Bretafia, a definirse en el futuro pacto conocido como
Pacto de Andes) se concretara finalmente el traspaso de manos britanicas a las del

Estado Nacional en 1948.%8

%Ampliaciones de fondos para iniciar la construccion de linea Santiago del Estero a Termas de Rio
Hondo y para actualizar estudios y proyectos para la linea Suncho Corral(Santiago del Estero) a
Tolloche (Salta). DSCD, Diciembre de 1946. Tomo 8, p. 6.

97 DSCS .1946, Tomo VII, p. 1220 y en DSCS, 1947, Tomo I, pp. 194 a 199.

%8La presion norteamericana volvia imposible efectivizar el cobro de la deuda britanica; por otra parte
el valor abonado origind un fuerte debate. Hoy se asume que dicho valor era el minimo acordado por
los directores de las compaiiias britanicas con su gobierno al ingresar éste a las negociaciones. Es
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Ni el Congreso, ni el Ministerio de Obras Publicas, ni el Directorio Nacional de
Ferrocarriles participan de las negociaciones, reducidas a un minimo grupo formado
por Peron, Miranda y el canciller Bramuglia.” La misma situacion se replica desde el
lado britdnico, donde ya observamos que tampoco dejan participar de las
negociaciones a los gerentes de las empresas ferroviarias.

Simultdneamente se habian iniciado conversaciones, para adquirir las empresas
ferroviarias francesas en Argentina, lo que se consiguié a fines de 1946.!°Quedaba
asi fuera de la oOrbita del Estado Nacional apenas una infima parte del tendido
ferroviario argentino.

Finalmente, el primer dia de Marzo de 1948 se realiza el acto de toma de posesion
de las ahora ex compafiias de ferrocarriles britanicos por parte del Estado Nacional,
en una ceremonia con amplia repercusion, segin reflejan los principales diarios del
momento.'’! La mayoria del arco politico apoy6 la medida, considerandola inclusive
los opositores, un hito en el desarrollo econdmico argentino.'??

Apenas seis dias después se realizarian elecciones legislativas para renovar
parcialmente el Parlamento. Estas permitieron al peronismo capitalizar politicamente

el apoyo popular que tenia la medida.

El debate continua. Otras consideraciones en torno a la nacionalizacion.

Observamos, a modo de balance, como una decision de caracter estratégico que
permite al Estado Nacional acceder al manejo de practicamente la totalidad del
sistema ferroviario (unos 42.700 kms) se alcanza, en importante medida, debido al

peso de factores “externos” a la problematica del transporte. Los denominamos

decir alrededor de 2500 millones de Pesos Nacionales, cifra cercana a los 150 millones de libras
esterlinas bloqueados en el Banco de Inglaterra. Coinciden en estos valores Wrigth (1980), p. 32,
Sanchez de Bustamante (1940), p. 31-33 y Escudé¢ y Cilley (1979), p. 22 y 29.

% El desenlace de las negociaciones con un Perén més “flexible” que aparta a un “duro” Miranda
reconocia al menos un antecedente vinculado al mundo ferroviario. Fue cuando en 1945 ante una
discusion por un monto que el Estado Argentino exigia a las empresas britanicas, y ante la
intransigencia de los funcionarios argentinos e ingleses, Peron interviene directamente: reduce la
deuda y llega a un acuerdo. Escudé y Cilley (1979), p. 9.

10Hacia fines de afio la Administracion General de Ferrocarriles tomo posesion del Ferrocarril
Provincia de Buenos Aires, compaiiia formada por capitales franceses. AGN. Secretaria Legal y
Técnica. Legajo 663.“Accion del Poder Ejecutivo”, 1 de Abril de 1947 al 31 de Marzo de 1948

0L os periddicos de mayor tirada destinaron al suceso las principales paginas de sus respectivas
ediciones. Lo hicieron con titulos tales como “1948 corporiza el suefio glorioso de 1816”.Clarin, 1 de
Marzo de 1948, pag.14 .La Nacion, 2 de Marzo de 1948. “Una enorme muchedumbre se congregd
ayer en Retiro”.

12Wrigth, W. (1980), p. 12.
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“externos” en el sentido de ser ajenos a una decision politica motivada en una
concepcion de la cuestion ferroviaria, avalada por una burocracia técnica calificada
en el marco de un plan elaborado de transportes.

Si bien la bibliografia consultada y el relevamiento de archivos no demuestran
explicitamente la existencia de aspectos vinculados a la cuestion especifica del
ferrocarril a la hora de decidir la nacionalizacidn, si destacamos enunciados sobre el
rol estratégico del transporte. Podemos inferir que al momento de tomar la decision
se incorporan consideraciones politicas, como por ejemplo, motivaciones de “defensa
nacional” no explicitadas, entre otras. Consideraciones que no aparecen en
declaraciones, aunque si en discusiones parlamentarias.'®

La necesidad de evitar la continua desvalorizaciéon de la deuda bloqueada en
Inglaterra'®™, asi como la atrayente posibilidad de evadir a un remiso congreso,
aparecen como algunos de los motivos que llevaron a adquirir los ferrocarriles. El
peso de los factores externos se reafirma por la presencia de diversos elementos: en
principio el hecho de no figurar la adquisicion de ferrocarriles extranjeros en el plan
de gobierno presentado para el periodo 1947-1952. Efectivamente, como vimos, si
bien el Primer Plan Quinquenal otorgaba un lugar prioritario a los transportes y la
energia, al hablar de ferrocarriles s6lo se referia a los estatales.!A la vez, el costo
financiero de la nacionalizacion implicaba un serio problema para la economia
nacional, tal como lo afirmaba el mismo Miguel Miranda ante funcionarios
extranjeros.'% Solo parece logico entonces haberlo asumido en el contexto de los
avatares que sufri6 la negociacion, sobre todo ante la imposibilidad britanica para
cumplir el acuerdo Miranda-Eady. Mdas grave que no nacionalizar era asistir
pasivamente a la desvalorizacion constante de una deuda incobrable como era la
britanica.

Los problemas generados por una nacionalizacion asi conseguida fueron objeto de
distintas consideraciones. Desde el punto de vista econdomico diversos autores

expresaron su opinion;

13DSCD, 1946,Tomo II1, p. 837.DSCD .Tomo VI,1946.DSCD,17-9-1948, p. 3696.

104Recordemos que finalmente fue un pequefio porcentaje del total de libras bloqueadas lo que
finalmente se utilizo.

105 Gémez (2012), p. 81y 175.

106Escudé (1980), p. 32. Refiere que Miranda manifestd a funcionarios extranjeros que el costo de la
nacionalizacion implicaba que “el plan quinquenal estaba terminado”.
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Para Miller el monto utilizado para comprarlos era necesario para otras prioridades
del gobierno peronista. Ortiz, si bien acordaba con la nacionalizacion, evalu6 que
adquirirlos implicaba quedarse sin capital para actualizarlos. Wrigth agrega que se
desperdicid la posibilidad de utilizar las libras bloqueadas para otros fines, como
adquirir maquinaria agricola o reequipar los mismos ferrocarriles. También
considera que esta medida desalent6 futuras inversiones extranjeras. Para Cuccorese
la compra obligd6 a utilizar la totalidad de las exportaciones argentinas de 1948.
Finalmente para Goémez (2011) la adquisicién de los diversos servicios publicos
implicaba un profundo desfasaje para las reservas- oro que poseia el pais en ese
momento.'"’Estos puntos de vista sin duda se ven atemperados al introducir
consideraciones de otro tipo, como por ejemplo, la situacion de la economia
internacional en la posguerra.

El margen de maniobra del gobierno nacional aparece acotado por la progresiva
desvalorizacion de la deuda britanica y la habilidad negociadora de los funcionarios
de la corona. La posibilidad de utilizar esos recursos para adquirir maquinaria
agricola tal vez no fue explotada en toda su potencialidad, pero el mercado europeo y
en particular el britdnico, no se encontraba en condiciones de ofrecer grandes
cantidades de este tipo de insumos. Similar razonamiento podemos aplicar a la hora
de evaluar porque no se utilizaron esas libras para desarrollar la industria pesada.

Goémez y Ruiz '8

al analizar el comercio exterior argentino en la posguerra destacan
el rol jugado por Estados Unidos aumentando su intercambio en distintos rubros con
Latinoamérica, mientras los paises europeos veian disminuidas sus ventas hacia la
region y modificadas sus prioridades de compras. En otro trabajo, Gomez vy
Laguia'”analizan como hacia 1944 la economia argentina atravesaba dificultades en
relacion a la falta de productos de imperiosa necesidad para la continuacion del
proceso de industrializacion sustitutiva de importaciones. Asi carbon, hierro, acero,
maquinarias, vehiculos y motores escaseaban. Entre otras consideraciones concluyen

que, si bien se produjo una caida de la participacion britanica en el comercio exterior

argentino a lo largo del primer gobierno peronista, se mantuvieron los contactos y se

197Miller(1990), Ortiz (1958), Wrigth.(1980), Cuccorese.(1969), Gémez.( 2011).

108 Gémez Ty Ruiz J.(2013).
1YGoémez T y Laguia L (2011).
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realizaron negociaciones con este pais a fin de dar continuidad a los tradicionales
lazos comerciales. Por su parte, la economia britanica en la inmediata posguerra no
contd con una rapida recuperacion por lo cual se vio imposibilitada de abastecer de
maquinas, herramientas y combustible a la economia argentina lo que terminé
haciendo necesario el acercamiento con EEUU. Sin embargo, la presion de este
ultimo pais por sumar a Argentina a la guerra contra el eje, habia culminado en un
boicot econdomico que limitdé aun mas la llegada de maquinas agricolas y petroleo. Si
bien al terminar la guerra esta medida se atenud, otras dificultades se presentaron en
la economia argentina.

Agreguemos que de las nacionalizaciones realizadas por el peronismo, tres cuartas
partes correspondieron a comunicaciones e infraestructura y el resto a la repatriacion
de empréstitos. Es decir que el Estado asumid un rol protagonico en dichas areas,
confiando ademés en la continuidad de una situacién comercial favorable a
profundizarse por el estallido de una eventual tercera guerra mundial. En este
contexto era fundamental intentar mantener buenas relaciones con Gran Bretafia asi
como, en la medida de lo posible, con Estados Unidos. Perén mismo se encargara en
mas de una oportunidad de manifestar su interés en continuar el vinculo comercial
con ambos paises.

Por otra parte, el analisis del accionar de la burocracia estatal permite ciertas
reflexiones. En principio, las negociaciones que culminan con la nacionalizacion
muestran un cierto desorden por parte de los funcionarios argentinos, asi como
declaraciones contradictorias, que llevan en los primeros meses de 1946 a los
britdnicos a percibir una fuerte desorientacion en aquellos, amén de poca
profesionalizacion'!’.

A la vez tanto el acuerdo Miranda Eady, como el Andes reservaron al IAPI un papel
relevante. Esta cuestion es un dato no menor pues la instituciéon que posee un rol
relevante en las negociaciones no parecia tener personal calificado acorde a la
responsabilidad que debia asumir!!!.

A nivel gerencial, las empresas ferroviarias extranjeras practicamente no poseian

personal de origen argentino, no existiendo ademas obviamente en ellas vocacion

110Wrigth (1980) y Escudé y Cilley (1979), Lopez (2007) remarcan este aspecto en sus trabajos.

11 Sj bien la actividad del IAPI fue basicamente financiadora, existen denuncias sobre adquisicion de
material ferroviario inutilizable. DSCD, 1949, pag774 .Schvarzer (1996) es critico respecto del rol
protagonizado por el citado organismo.
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por delegar estas funciones. Situacion habitual en empresas controladas por capital
extranjero. Su misma logica empresarial hace que sus cuadros dirigentes, aquellos
que tienen a su cargo la gestion de la empresa sean, al menos en puestos estratégicos,
del pais de origen de los capitales. Al respecto ya el South Americal Journal
planteaba la necesidad de capacitar personal directivo como una de las dificultades
a sortear por el gobierno argentino ante una eventual nacionalizacion.!!?

Este requerimiento mencionado por el diario inglés tiene como contracara la
situacion existente al interior de las empresas inglesas en Argentina. Una carta
remitida al Presidente de la Nacion en Julio de 1946 por parte de un argentino nativo,
da cuenta de una situacidon tan preocupante como la mencionada. Este agente
ferroviario, con treinta afios de servicio en el Ferrocarril Central Argentino,
considera sentirse “extranjero en su misma patria...pues las escuelas de aprendices
estan habilitadas solo para los hijos de los ingleses.”!'!* Quien la escribe, aboga como
soluciéon por una empresa mixta que termine con los privilegios de los que califica
una elite de extranjeros, y permita la capacitacion técnica de los argentinos. Plantea
el autor de la misiva, que recientemente el Ferrocarril Central Argentino ha creado
una escuela de aprendices “para hijos de ingleses exclusivamente” y agrega que los
egresados de esa escuela circulan por cada departamento o dependencia durante 3 a 6
meses hasta llegar a puestos bien rentados. Destaquemos que esta situacion no se
refiere a los cuadros directivos o de gestion de la empresa. Si remite a la formacion
de aprendices los que aspiraban a hacer carrera dentro de la empresa partiendo desde
tareas basicas. Sin formar parte de nuestro trabajo la formacion y desarrollo de las
empresas de origen extranjero, no podemos dejar de sefialar el comportamiento
empresarial que esta carta trasunta. La empresa de capitales britdnicos reproduce en
la empresa rosarina la misma légica aplicada en sus empresas en Londres, establecer
una jerarquia administrativa y operativa, en la que solo participan los “hijos de
ingleses”.!!*

Uno de los grandes problemas a resolver entonces, atin para el caso de crearse una
empresa mixta, era la necesidad de capacitar personal directivo. Debemos agregar,

dando el lugar que corresponde a lo expresado por la carta mencionada, cuadros

12Wrigth (1980).
113 Carta de Juan Galetti al presidente de la Nacion. AGN Legajo 679. Julio de 1946.
!14yaldaliso, Jesus Maria y Lopez, Santiago (2000).
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técnicos medios, lo cual genera a futuro una limitacion preocupante en el
funcionamiento de esos ferrocarriles que se sumaran a la red nacional.

Una posible alternativa de reemplazo a los britanicos, en el plano gerencial y en el
operativo, era la Dburocracia formada durante afios en el ferrocarril
estatal.!"Transferir el conocimiento aportado desde largos afios de trayectoria
ferroviaria estatal era una opcidn, aunque la nacionalizacion implicéd triplicar la
magnitud del sistema a operar. No solo la magnitud era un problema, sino la
complejidad y dificultades generales que a nivel costos presentaba la operatoria
ferroviaria del momento.

La necesidad de capacitar personal directivo era clara. A la vez, la magnitud e
importancia de estos cuadros gerenciales ha sido sefialada por especialistas
vinculados a la historia de empresas en general, no solo ferroviarias. '

La burocracia técnica ferroviaria se formaba al mismo tiempo que operaba el
sistema, tal como habia venido sucediendo con los cuadros técnicos locales desde los
origenes del ferrocarril argentino. Lo més logico era capitalizar la experiencia estatal
y no parecia sensato descartar el conocimiento poseido por los gerentes extranjeros.
Asi lo interpretd, segin veremos, el gobierno peronista.

Otro serio problema a enfrentar por el gobierno era el desconocimiento del verdadero
alcance de lo nacionalizado.!'” Este constituia otro importante desafio a resolver por
un Estado Nacional que asumia la totalidad del manejo del sistema ferroviario. Las
primeras resoluciones tras la nacionalizacidbn apuntardn a esta cuestion, segin

veremos en el proximo capitulo.

15 Para Ricardo Ortiz (1958) el buen nivel técnico que poseian los ferrocarriles estatales se
complementaba con la capacidad técnica local .Scalabrini Ortiz (1964) poseia un enfoque similar.
Salerno (2003) por su parte, considera que los ferrocarriles estatales presentaban dificultades para
acumular conocimientos técnicos y operativos. Para Cuccorese (1969), los ferrocarriles estatales
atravesaron un buena etapa entre 1936 y 1945 cimentada en una buena burocracia.

6K untz Ficker y Riguzzi (1996 ), Solveira (2011 ), Palermo (2007), Salerno (2005).

7AI respecto, en el Parlamento, el Diputado Rumbo, ex funcionario jerarquico de la Direccion de
Ferrocarriles, comenta que “el activo fisico de los ferrocarriles no es conocido con exactitud” DSCD
1946, p.4672, tomo VI. Rocatagliatta (1987) reafirma esta idea.
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Capitulo 3

Acciones desarrolladas en el primer aiio de gestion estatal.

Concretado en 1948 el traspaso de los ferrocarriles britdnicos al Estado argentino, el
gobierno peronista se enfrentd entonces a un sistema operativo de enorme Yy
desconocida magnitud.

La reaccion estatal ante el desafio de sumarlo a las politicas publicas en marcha no
sera lineal ni homogénea, buscando abarcar simultdineamente diversas areas, con
dispar fortuna.

Como comentamos, el acceso al manejo de la totalidad de los ferrocarriles no fue
consecuencia de una accidon largamente premeditada sino mas bien una respuesta a
una coyuntura signada por factores ajenos a la planificacion ferroviaria tales como la
necesidad de saldar la deuda que Gran Bretafia poseia con nuestro pais, la
imposibilidad de cobrarla ante la inconvertibilidad de la libra esterlina, asi como

otros obstaculos que mostraba el escenario internacional en ese momento.!'®

Conociendo y haciendo a la vez.

Esta realidad sorprendié al funcionariado que debia hacerse cargo de la gestion
ferroviaria, siendo la primera reaccion estatal intentar calibrar la magnitud del
sistema mientras simultaneamente se buscaba garantizar su funcionamiento.

En principio, durante los primeros meses continuaron en funciones los Gerentes
extranjeros provenientes de la etapa previa. En esos momentos, el Decreto 5789
afirmaba “los actuales gerentes, administradores y responsables de bienes que se
transfieren, continuardn su gestion dentro de los limites de sus facultades y en
nombre del gobierno nacional”. De hecho, esta decision implicé reconocer su
capacidad de gestion y a su vez, la necesidad de lograr la transmision de saberes al
nuevo personal.

La resolucion N° 14 de la Secretaria de Transportes, refrendd esta carencia “por

todos conocida” para ocupar cargos gerenciales.'!”

8Cardozo. (2007), (2011).
119 Resolucion del 23 /7/48.

44



Por otra parte, el articulo 14 del convenio de compra-venta de las empresas de capital
britanico, establecia la obligatoriedad del gobierno argentino de contratar, por un
periodo minimo de 5 afios, al personal técnico de origen britanico que actiia en esas
organizaciones con caracter permanente, con anterioridad a su transferencia al
estado.

En cumplimiento del mencionado articulo, un decreto del Poder Ejecutivo de junio
de 1950, aprobd “el contrato—tipo y cldusulas complementarias que regirdn la
contratacion del personal britanico de los ferrocarriles” cuyo ingreso se diera luego
del 1° de marzo de 1948. Agregaba el mencionado decreto que “ha sido prevista la
incorporacion del personal britanico despedido sin causa justificada, no asi aquellos
que hayan renunciado a sus cargos o se hayan acogido a los beneficios de la
jubilacién.”'?® De todas maneras, Lopez'?! sefiala que una buena parte del personal
jerarquico adhiri6 a un sistema de jubilaciones anticipadas.

Si bien se aceptd (por necesidad y por obligacion contractual) a la gerencia
extranjera, se realizaron cambios. En efecto, Gémez y Tchordonkian'?? destacan que
la Secretaria de Transportes dictd una resolucion por la que quedod sin efecto la
Comision Ejecutiva de Gerentes de Ferrocarriles (formada en los afios veinte y que
agrupaba a los gerentes de las empresas extranjeras) los que debian reintegrarse a sus
funciones especificas en las lineas férreas a la que cada uno pertenecia. Asi la
Secretaria desmontaba esta comision pero valoraba el saber que estos hombres
podian aportar en cada ferrocarril.

El resto del personal proveniente de las empresas extranjeras se adscribié al estatuto
laboral de los demas ferroviarios.'*’Inclusive Ex gerentes britnicos asumieron
lugares en la Secretaria de Transportes.'**Claro estd que su pertenencia a la

Secretaria no implicaba necesariamente un lugar protagonico en ella.

Mas alla del destino individual de los gerentes, rapidamente se observaron avances

sobre el ambito institucional, una de las cuatro dareas en que veremos actuar al

120 La Nacion 22 de Junio de 1950.

121 6pez,M (2006).

122 Gémez y Tchordonkian (2012).

123 Decreto 22.768,del 2 de Agosto de 1948.

124Asi William Pickwoad ex Gerente del Ferrocarril Central Argentino es adscripto a la Secretaria de
Transportes. La Nacion del 17 de Octubre de 1948.
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gobierno durante nuestra etapa de estudio. Pocos dias después de la nacionalizacion,
el 24 de marzo de 1948, se conform6 una “Comision especial” provisoria, con
amplios poderes para la administracion y explotacion de las redes adquiridas. La
integraban el Presidente del Consejo Econdmico Nacional, los Ministros de Obras
Publicas y Hacienda, y el Presidente del Banco Central. Entre las funciones
desarrolladas estuvo la referida al control, en los paises fabricantes, del material
rodante encargado. Sobre este particular volveremos mas adelante.

Paralelamente, se sucedian las primeras disposiciones buscando definir el alcance de
lo adquirido.'En el mes de Julio, una noticia de La Prensa informa sobre la creacion
de una “Comision especial” que tendria a su cargo, entre otras funciones, “el estudio
de la gestion administrativa realizada por las empresas ferroviarias de capital
britanico desde el 1° de julio de 1946 hasta la fecha de recepcion definitiva de las
lineas férreas por el gobierno”.!?® Estaba compuesta, no ya por miembros de distintas
reparticiones estatales, sino por Emilio Benjamin Pasini Costadoat, Antonio
Marinelli y Vicente Salvador Riccombeni.'?’

Esta busqueda llevada adelante por el Estado con el objetivo de dilucidar el alcance
de los bienes bajo su oOrbita, no sélo la presenciamos en el dmbito del transporte
ferroviario, por requerimientos propios de la incorporacién de activos ferroviarios,
sino que se presentaba como una deuda y necesidad a la vez por parte del Estado
nacional, de contar con un registro exhaustivo de los bienes en sus manos.'?® Ya en el
momento de lanzar el Primer Plan Quinquenal el Presidente planteaba “Es
inconcebible que el Estado no sepa todavia cudles son sus propios bienes, que hay
que inventariar rigurosamente”.'*’Es decir, el inventario de los bienes que formaban

parte de los ferrocarriles ingleses, se incorpora a un inventario general que el Estado

12La resolucion N° 4 de la Secretaria de Transportes, solicitaba a las distintas reparticiones bajo su
jurisdiccion el envio de todos los expedientes, documentos, contratos e inventarios de bienes
inmuebles asi como toda otra documentacion relacionada con la administracion y explotacion de los
ferrocarriles.

126La Prensa 30 de Julio de 1948.

127 Emilio Benjamin Pasini Costadoat fue Abogado, Consejero titular durante el decanato de Carlos
Lascano (Decano interventor de la Facultad de Derecho durante el primer peronismo) y autor de obras
vinculadas al quehacer juridico. Vicente Salvador Riccombeni era contador publico. No encontramos
informacion sobre Antonio Marinelli.

12A modo de ejemplo el Decreto 10.005 del 7 de Abril de 1948 establecia la organizacion de la
contabilidad patrimonial del Estado.

129Peron, Mensaje Presidencial del 19 de octubre de 1946. Perdn, Obras completas .Fundacion Pro-
universidad de la produccion y del trabajo (1998).
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nacional venia realizando desde el momento mismo en que se puso en funciones la
nueva administracion.

En referencia al ambito del transporte, a fines de Junio de 1948, el Poder Ejecutivo
cred la Secretaria de Transportes de la Nacion'*? bajo orbita directa de Presidencia de
la Nacion. El nuevo organismo reemplazaba a la Direccion Nacional de Transportes
asi como a todas las reparticiones estatales que intervenian en el régimen de
transportes de la Nacion desde décadas atrés, inclusive a la Comision Especial. Su
titular adquiri6 jerarquia y prerrogativas de Ministro Secretario de Estado.*'Es
probable que la Comision Especial creada en Julio, pasara a depender de la
Secretaria de Transportes. También es probable que una vez cumplida la mision para
la que habia sido creada, se disolviera, sin integrarse a ningin area gubernamental.

El rol y la jerarquia institucional que se otorgd a la Secretaria, replicd en el plano
ferroviario el esquema centralizado observado al mismo tiempo en otros ambitos
estatales, asi como demostré la intencion de coordinar los distintos medios de
transporte a su alcance y monitorear el funcionamiento de las distintas lineas.En
definitiva estos cambios institucionales eran tributarios de un proceso que los
excedia. Nos referimos al de centralizacion y profesionalizacion estatal verificado en
nuestro pais desde al menos inicios de la década del treinta.El objetivo del mismo era
formar un Estado interventor, ordenador y no simple espectador pasivo de los
avatares de la dindmica econdmica, seglin sefialaron diversos autores.'3?

Mientras sucedian estas modificaciones, el proyecto de creacion de la Secretaria
llego6 al Parlamento, interesante caja de resonancia del accionar oficial. La Camara de
Diputados, los dias 16 y 17 de Septiembre, debati6 el Proyecto de Ley enviado por el
Poder Ejecutivo correspondiente a la formacion del nuevo ente. En esa ocasion, John
William Cooke llevo la voz gubernamental. Sefialaba el diputado que crear el nuevo
organismo “implica ir a la entrafia misma del problema econdémico argentino” para

luego comentar que la Secretaria “contribuird a instrumentar esa liberacion (del

139Sus funciones eran controlar y administrar los ferrocarriles, el transporte automotor, aéreo y fluvial.
encontrandose incluso facultada para crear nuevos organismos.

BIA]l mismo tiempo se crea la Subsecretaria de Transportes de la que emanaban varias Direcciones,
destacandose las de Capacitacion de Personal y la de Planificacion. Respecto de estos cambios es
apropiada la interpretacion de Campione (1998), p. 105, quien sefialo el pase a mayor jerarquia de
areas “que anteriormente (se refiere a antes de 1943) no habian llegado siquiera al rango de
Subsecretarias (...) las nuevas Secretarias se convirtieron en columnas fundamentales de la accion
estatal”.

1322Campione (1998), Gomez (2011), Solveira (2011).
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capital extranjero) (...) para que el producto del trabajo de los argentinos sea
repartido entre los argentinos”. Finalmente, justificO su creacion a partir de
establecer una comparacion con organismos similares creados en los Estados Unidos
donde “existen organismos estatales, comisiones con poderes casi dictatoriales”
frente al capital privado volcado al transporte.'3?

Es decir, que se continuaba abonando la idea del transporte como elemento central y
estratégico para el desarrollo nacional, esgrimido por el equipo gobernante ya desde
1943.

Efectivamente, es ese gobierno el que enuncia el concepto de “Planificacion de
transportes”. En los documentos de época se va sustituyendo la idea de
“Coordinacion” (cercana a la vision de un Estado pasivo, mas observador que
interventor) por la citada “planificaciéon” lo cual permite acercarse a una concepcion
de Estado interventor, ordenador, protagonista de los avatares de la dinamica
ferroviaria.

Entonces, como comentamos anteriormente, en 1944 la creacion de la Direccion
Nacional de Transportes fue seguida al poco tiempo por la decision tomada por el
Poder Ejecutivo de comenzar a organizar la futura Secretaria de Transportes.!** No
podemos dejar de senalar que ya desde 1943 el Estado nacional, en un claro intento
de modernizacion, realiza el pase a Jerarquia Ministerial de areas anteriormente
consideradas como Sub-Secretarias. En estas circunstancias se va a producir el
ascenso de funcionarios posteriormente preeminentes en la burocracia estatal como
Alfredo Goémez Morales, Miguel Miranda o Juan Bramuglia. Se observa asi
continuidad organizacional entre la administracion conservadora, la de la etapa 1943-
46 y la peronista.'*

Estos hombres seran acompanados por el ascendiente protagonismo que, desde 1943
al menos, poseeran los denominados “militares técnicos” en el dmbito de Obras
Publicas y Transportes. Agreguemos, matizando esta descripcidon, que estos cambios
no implican desconocer la supervivencia de espacios en donde atn subsistian nichos

no profesionalizados.

133 DSCD, 17de Septiembre de 1948, p. 3696.

134Campione, op.cit. p.135
I35Al respecto Miranda planteo que “El peronismo en el 46 no hizo méas que mantener el
aparato...modificando su orientacion” Campione, D .op. cit, p. 49.
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Este perfil organizativo de un Estado a la buisqueda de mejorar sus ambitos
cientifico-técnicos, para el caso ferroviario, muestra un proceso aun mas heterogéneo
y matizado, seguramente como consecuencia de la diversidad de origenes de las
empresas que se unificaran con la nacionalizacion de 1948.

Los temores de la oposicion politica ante este Estado cambiante, fueron expresados
al debatir la cuestion de la Secretaria de Transportes, por Arturo Frondizi (lider del
bloque de diputados radicales) quien descalifico la idea de conformar la Secretaria
pues consideraba que constituiria “una peligrosa centralizacién burocratica”.!*

En esa ocasion, el debate se cerr6 con una votacién favorable al oficialismo,
sancionandose el 30 de septiembre la ley 13.267 que reconocia, por el art. 2°, la
creacion del nuevo ente que tendria por funciones ademas de las propias de la
Administracion General de los Ferrocarriles del Estado, “la coordinacioén y contralor
de los transportes ferroviarios, maritimo, fluvial, aéreo y automotor, de caracter
comercial y cualquier otro transporte de igual naturaleza de jurisdiccion nacional”.
Asimismo, se encontraban entre sus funciones, la preparacion de los planes viales del
pais junto al Ministerio de Obras Publicas. En tanto, por elart.3° se ocuparia de lo
referente a la constitucion de nuevos organismos o entidades o la re-estructuracion

de los existentes. '3’

136La linea argumental utilizada fue similar a la seguida en el debate sobre la nacionalizacion, donde el
radicalismo apoyaba la medida aunque temiendo estar generando un enorme aparato estatal al estilo
de los regimenes fascistas.
137 Veamos los aspectos mas importantes del proyecto de Ley finalmente aprobado, mas alla de los
arriba mencionados art. 2°y 3°:
Art 2: (funciones de la Secretaria de transportes de la Nacion);
a) Queda a su cargo la Administracion General de los Ferrocarriles del Estado.
b) La administracion y explotacion de los medios y servicios de transporte ferroviario de
propiedad de la nacion y de los que se incorporen a su patrimonio.
¢) Coordinacion y contralor de los transportes ferroviarios, maritimo, fluvial, aéreo y automotor,
de caracter comercial y cualquier otro transporte de igual naturaleza de jurisdiccion nacional.
d) Coordinar con el Ministerio de Obras Publicas el estudio y la preparacion de los planes viales
del pais...cuya ejecucion no podréd llevarse a cabo sin la intervenciéon que le compete a la
Secretaria de Transportes.
Art 3ero:.... Constitucion de nuevos organismos o entidades o la re-estructuracion de los existentes
de su dependencia si lo considera necesario para la mejor obtencion de los fines propuestos
4to: Todas las funciones, atribuciones y obligaciones que las leyes y reglamentos determinan para la
Direccion Nacional de Transportes...y Administracion General de los ferrocarriles del Estado,
quedaran a cargo de la Secretaria de Transportes.
5to: Integraran la Secretaria de Transportes todas las reparticiones del Estado que intervienen en el
régimen de transportes nacionales a que se refiere la presente Ley.
6to: Los bienes materiales (...) el personal (...) oficinas y dependencias ya citadas (...) pasaran a
integrar y componer de pleno derecho el patrimonio de la Secretaria.
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Pese al protagonismo que habia obtenido en los afios anteriores, tras este debate, la
cuestion ferroviaria practicamente desaparecido de la agenda parlamentaria por el
resto del afio. Se sancionaron dos leyes referidas a aspectos laborales y legales, en
tanto solo fue objeto de discusion la posibilidad de realizar estudios para la
construccion de modificaciones en la red, proyectos que por lo demas no llegaron a
convertirse en ley. 13

Destaquemos al respecto que en este momento el bloque oficial presentaba un perfil
mas homogéneo que afos anteriores con lo que era relativamente facil para el
gobierno imponer la cuestién ferroviaria si lo hubiera deseado.!'*’

Mas alla de los debates en el parlamento, observamos que el discurso oficial giraba
en torno a dos ideas conceptuales sobre el rol a desempenar por este medio de
transporte.

Una de ellas centraba en la idea de un ferrocarril garante de la soberania nacional con
funcion social, alejado de priorizar criterios rentisticos. Su modelo era el antiguo
ferrocarril estatal que para el Secretario de Transportes era “el Unico que sirve
realmente a los intereses nacionales”. Esta idea también subyacia en lo expresado
por Peron quien sostenia: “nosotros pensamos que los servicios publicos deben ser
baratos y buenos...lo que implica que no es una empresa de explotacion sino de
servicios...el estado no necesita ganar un solo centavo de los ferrocarriles...” 4
Esta idea no implicaba un ferrocarril descuidado, despreocupado de toda rentabilidad
o naturalmente dilapidador de recursos. Muy por el contrario, adheria a priorizar
objetivos orientados al desarrollo nacional o estratégico.

La otra linea presente en los discursos abrevaba en la idea de un ferrocarril con un

perfil mas cercano a criterios comerciales, no necesariamente opuesto a los fines

7mo: A los efectos del articulo 87 de la Constitucion Nacional, los decretos de la Secretaria de
Transportes seran refrendados por el sefior Ministro Secretario de Estado en el Departamento de
Obras publicas.

138 Nos referimos a la discusion de tres proyectos. Uno sobre la construccion de una estacion Terminal
para el Ferrocarril San Martin, otro para una estacion destinada a la ciudad de Rio Cuarto, y el
tercero referido a la unificacion de las estaciones existentes en Villa Maria, ambas en la provincia de
Cordoba. Las leyes sancionadas fueron: la Ley 13.338/48 sobre la Caja Nacional de Jubilaciones
Ferroviarias y la 13.490/48 sobre escrituracion de los bienes pertenecientes a las empresas ferroviarias
de capital britanico.(Camara de Diputados. Leyes sancionadas 1948, (p. 5802 y p. 5883).

139Tal como plantea Sebastiani (2005) en ese momento “se intensificaban el disciplinamiento y la
homogeneidad del bloque justicialista...los mecanismos de control parlamentario por parte de las
mayorias se volvieron mas rigidos y se acentuaron las tendencias verticalistas”.

140 Discurso de Perdn ante la Unidn Ferroviaria. Diario La Nacion, 30 de Octubre de 1948.
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sociales pero si otorgador de mayor protagonismo a la obtencidon de ganancia o
rentabilidad.

Asi parece expresarlo el Gerente que asumid en Octubre la conduccion del ferrocarril
que incluia a todos los ramales de trocha angosta operados originariamente por el
Estado (desde 1949 llamado Ferrocarril Nacional General Belgrano). En el discurso
de inicios de su funciéon manifestd que a partir de ese momento debia incorporar un
nuevo concepto a aplicar también a todos los ferrocarriles nacionales los que “ya no
deben seguir su oneroso caricter de ferrocarril de fomento” 4!

Ese caracter fue el utilizado en los ferrocarriles administrados por el Estado en las
décadas anteriores a la nacionalizacion, exhaustivamente estudiados por Elena

Salerno!#?

al analizar a la Administracion General de los Ferrocarriles del Estado,
entre 1910 y 1928. También Palermo sostiene esta postura, destacando como tras la
creacion del Ministerio de Obras Publicas en 1898 se decidio que los Ferrocarriles
del Estado debian contemplar las necesidades de desarrollo regional a la vez que
garantizar la propia rentabilidad de las lineas estatales. Para la autora desde ese
momento la expansion de los ferrocarriles del Estado pas6 a guiarse por los mismos
criterios que utilizaban las compaiiias extranjeras.'*

Salerno insert6 la operacion ferroviaria en los origenes del Estado empresario. En
este contexto describe como ya desde fines del siglo XIX el Estado nacional buscaba
convertir a los ferrocarriles del Estado en “eminentemente comerciales”.'* Con este
criterio la Administracion General de Ferrocarriles asumi6é desde 1906 su
explotacion técnica y comercial. Criterio que por cierto incluia el de subsidiariedad,
que apuntaba a alentar el desarrollo de regiones poco atractivas para el capital
privado. Vemos entonces como ya en aquel momento los ferrocarriles estatales
combinaban la idea de rentabilidad con la de desarrollo del ferrocarril en lugares
alejados, carente de atractivo para las inversiones del sector privado.

En definitiva, el peronismo basicamente continia con una logica ya establecida. Si a
continuidades nos referimos, es 1util observar la presencia de problemas que se
manifestaran durante el peronismo, a saber, un déficit operativo constante y la falta

de vagones para atender el sistema.

141 Diario La Nacion, 24 de Octubre de 1948.
142 Salerno (2002).

43Palermo (2007).

44Salerno opcit, pag 49.
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Seguramente el gerente anteriormente citado pensaba en ese déficit al hablar del

oneroso ferrocarril de fomento.

La Secretaria de Transportes en accion.

La Secretaria de Transportes operd mediante resoluciones emitidas por ella misma o
por Decretos del Poder Ejecutivo con intervencion del Secretario de Transportes.

En el transcurso del primer afio de gestion predominaron las resoluciones referidas a
la reorganizacién institucional, a establecer el verdadero patrimonio adquirido a las
empresas extranjeras y las destinadas a recuperar urgentemente el material atractivo
detenido. También se destaca la reorganizacion de la grilla de horarios, con la
finalidad de combatir atrasos y agilizar la rotacion de vagones de cargas. La
necesidad de economizar gastos aparece también reiteradamente en sucesivas
disposiciones.'** La necesidad de volver mas operativo el sistema ferroviario es lo
que marca este primer afio.

A modo de ejemplo, la resolucion niimero 4 solicitaba a las distintas reparticiones el
envio de todos los expedientes, documentos, contratos, inventarios de bienes
inmuebles y toda otra documentacion relacionada con la administracion y
explotacion de los ferrocarriles.'*® La ntimero 10 prohibia toda designacion y
promocion de personal administrativo y técnico no escalafonado, asi como la
supresion de las licencias para ausentarse del pais, limitindose también las horas
extras, seglin se argumentaba en la resolucion “por motivos de economia”.'*’Si nos
atenemos a estas primeras resoluciones, observamos la intenciéon de poner cierta
racionalidad al sistema, en particular esta ultima que mencionamos, que muestra la
disposicion de no incrementar el nimero de trabajadores, conocedores de déficit que
arrastraban los ferrocarriles recién adquiridos.

Ahora bien, mas alla de los cambios institucionales, deseamos destacar que el
accionar de esta Secretaria en aquel primer afio abarcé otros tres planos. Son ellos los
referidos a la infraestructura, la compra de insumos, y la situacién econdémico-

financiera de los ferrocarriles. Estamos viendo entonces el disefio de una incipiente

145 Secretaria de Transportes, Resoluciones Num. 857, 1000, 1079, 1300, 1310, 1317,1473. (1948).
146 Secretaria de Transportes Resol N° 4 (1948).
147 Secretaria de Transportes Resol N° 10(1948).
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politica ferroviaria. Como veremos, este accionar se reiterara en los restantes afios
que abordaremos por lo que consideramos importante resaltarlo.

Comenzando por la cuestion de la infraestructura, la administracion del sistema
ferroviario en Febrero de 1948 culmind el ramal a Chile desde Salta (linea Salta—
Antofagasta) y comenz6 la obra del ferrocarril que uniria el yacimiento carbonifero
de Rio Turbio con Rio Gallegos.!*® Ambas obras eran consideradas estratégicas,
vinculando la primera, areas limitrofes de ambos paises y la segunda, permitiendo el
acceso del mineral obtenido en las minas al transporte maritimo, lo cual facilitaba el
aprovisionamiento del carbon necesario a parte del sistema.

Por otra parte se cre6 una comision para determinar la posibilidad de establecer la
trocha unica de los ferrocarriles nacionales, tarea reclamada por diferentes
especialistas. Los representantes del Ministerio de Transportes fueron elegidos 18
meses mas tarde, lo cual nos da una idea de lo poco operativa que resultd esta
instancia.'*’

Esta unificacion seguira pendiente al lanzarse el Segundo Plan Quinquenal. Entre
cuyos objetivos estard presente esta medida.

Si nos remitimos a la compra de insumos, por entonces se puso de manifiesto una
politica de aliento a la adquisiciéon de material rodante, traccién e insumos varios.'>
Simultaneamente desde el plano discursivo se plantea que esta situacion, o sea, la
importacion del material ferroviario, se sostendria so6lo hasta que la industria
nacional lograra fabricarlos.

Mientras tanto se conformd una comision centralizada de compras en Londres y se
habilitaron exenciones impositivas para la compra de material ferroviario.'>!

Estas ultimas medidas denotan continuidad en el vinculo comercial con Inglaterra,
continuidad plasmada en el contrato de compra de los ferrocarriles; de todos modos,
si bien el boicot norteamericano existente sobre nuestro pais incluy6 la provision de
locomotoras desde 1942 a 1949, para 1948 sus efectos se habian atenuado,
produciéndose importantes compras alli.En Marzo de 1948 se encargaron cojinetes

para los ferrocarriles del Estado a empresas de EEUU. En Abril se adquieren 75

8Diario La Nacion 19 de Febrero de 1948.
9Secretaria de Transportes. Resol. N° 1293/48. Ministerio de Transportes. Resol. N° 233/50.
150Randall (1983), Ortiz (1958) y Wrigth (1980), coinciden en la importancia de las compras

realizadas.
51 Decretos 24.341(16 de Agosto de 1948) y 25.645 (26 de Agosto de 1948).
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locomotoras en dicho pais. En Mayo se anuncio la llegada de 100 vagones de carga,
de un total de 1000 comprados también en Norteamérica. *> La Prensa menciona que
a principios de 1949 llegarian 65 locomotoras diesel eléctricas construidas por
General Electric en el Estado de Nueva York.'>* Estas adquisiciones hablan por si
mismas del aflojamiento del boicot iniciado en tiempos de guerra.

Aun asi, la estructura de importaciones de la época destaca la preeminencia de
insumos vinculados al transporte automotor, lo que de por si muestra qué sectores

eran alentados y a la vez refleja las carencias sustitutivas de la industria local.!>*

El aporte de la industria nacional, entre la voluntad y los limites.

El andlisis de estas ultimas decisiones nos obliga a realizar al menos una minima
caracterizacion de la industria ferroviaria local, cuya situacion hacia 1948 mostraba
un escenario similar a la industria argentina en general. Es decir, apenas se
registraban esbozos de industrializacion liviana, no alcanzandose a fabricar insumos
pesados en gran escala.!>®

En este contexto, debemos recordar que desde poco mas de dos décadas atras, las
empresas ferroviarias extranjeras habian instalado talleres aptos para montar vagones
disefiados en el extranjero, ocupando gran cantidad de empleados pero sin capacidad
de generar disefios autonomos. Por tanto, en un escenario de ferrocarriles estatizados,
tales talleres se veian imposibilitados, en el corto plazo, de atender las necesidades
locales de este nuevo sistema ferroviario.'**Estos talleres coexistian con otros de
similares caracteristicas que abastecian al ferrocarril estatal. Es decir, se trataba de
ambitos productivos capaces de realizar reparaciones livianas de material rodante o
armado de material rodante con insumos importados. Una excepcion, en la esfera

estatal, estaba dada por los talleres ubicados en Tafi Viejo (Tucuman) capaces de

1S2AGN, Secretaria Técnica. Accion del poder ejecutivo 47-48, La Nacion 20 de Mayo de 1948, La
Nacion 15 de Abril de 1948. La importancia del boicot entre 1942 y 1949, fue estudiada por Schvarzer
(2000) p. 193. Aunque, en lo que al sector ferroviario se refiere, su incidencia no fue continua, segiin
repasaremos a continuacion.

153La Prensa, 9 de Agosto de 1948.

154 Bl estudio de la estructura de importaciones es analizado por Rapoport (2009), p. 358 y CEPAL
(1959).Schvarzer (1996) y Gomez y Tchordonkian (2014) destacan la importancia adquirida ya en ese
momento por el mercado automotor.

155Schvarzer (1996), p. 177.

156Dorfmann (1983) y Schvarzer (1996) abordaron las caracteristicas de este tipo de industria.
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fabricar, disefiar y ensamblar coches de pasajeros y locomotoras.!*’Sin embargo, en
general, también los ferrocarriles estatales se veian obligados a adquirir equipos en el
exterior'>, debido a la ya citada incapacidad local de fabricar material pesado. Por
tanto, mal podemos esperar que ante el significativo aumento del sistema que debia
gerenciar el Estado, estos mismos talleres cubrieran las demandas del conjunto del
sistema. Inclusive para Schvarzer el vinculo existente entre el mercado argentino y
las empresas britanicas proveedoras configuraba “mercados controlados” que
acotaban en gran medida la posibilidad de un camino distinto. Con este concepto, el
autor se refiere al cardcter cautivo del mercado nacional que era abastecido
constantemente por las mismas empresas. Asimismo agrega que, por su parte, los
ferrocarriles ingleses “poco hicieron que pudiera alentar el avance de una industria
local proveedora de partes.”!>

Sobre esta misma cuestion Guillermo Guajardo Soto ' al trabajar la relacion entre
limites y capacidades de una economia (en su caso la mexicana) para “industrializar
la llegada del ferrocarril”, destaco la importancia de la relacion entre las necesidades
del ferrocarril y la capacidad de la industria para responder a ellas.Asi llamo la
atencion sobre la importancia de los enlaces hacia atras o vinculos entre el sector
ferroviario y las industrias proveedoras de insumos principales, asi como sobre las
incapacidades (técnicas, organizativas, financieras y laborales) para generar la
posibilidad de acceder a tecnologia de punta que brindaban las empresas britdnicas,
coincidiendo con lo sostenido por Jorge Schvarzer para el caso argentino.

En definitiva, en 1948 la industria nacional claramente no podia satisfacer las
necesidades del enorme sistema ferroviario argentino. Este demandaba ademas una
respuesta ante la gran innovacion del ambito ferroviario en ese momento, el

recambio de la tradicional traccion a vapor por la novedosa Diesel-eléctrica.

157Los principales talleres estatales eran San Cristobal y Laguna Paiva (Santa Fe), Cordoba, Cruz del
Eje (Cordoba), Tafi Viejo (Tucuman) .En estos ultimos se construian y reparaban locomotoras a vapor
y vagones, coches de pasajeros y dormitorios. Para la década del 50, los Talleres de Tafi Viejo eran
los mas grandes de Latinoamérica, con 22 hectareas ocupadas y unos 5.663 obreros, entre todo su
personal. Beatriz Blanco (2007,2008,2009,2010,2011) los ha estudiado exhaustivamente..

158 Para Schvarzer (1996) la maquinaria utilizada en los talleres ferroviarios era obsoleta, No opina asi
Lopez (1998) quien otorga a la industria ferroviaria local, si bien siempre gracias a su vinculo con
proveedores extranjeros, un rol significativo en la economia nacional.

15%¢Las alternativas se reducian en la medida en que el Estado nacional no tenia la capacidad técnica
la audacia o la independencia de criterio para orientar de otra manera la evolucion local” (ibidem, p.
147).

160 Guajardo Soto, G. (1996).
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Es interesante destacar el modo en que esta situacion fue registrada por las
autoridades locales y cuadl fue la respuesta generada desde la gestion peronista. La
mencionamos, pues nos parece valida como ejemplo de todo un estilo de reaccion
ante determinada problematica.

Hacia 1945 la Administracion de los Ferrocarriles del Estado habia resuelto avanzar
en la implementacion de la traccion Diesel, creando a tal fin la denominada
“Division Diesel Eléctrica” en Febrero de dicho afio. Esta proyect6 disefar y fabricar
localmente locomotoras de trocha angosta junto al correspondiente material
remolcado en los mencionados talleres de Tafi Viejo. Sin embargo, el plan, en lo
referido a locomotoras, fue suspendido por el Consejo de Administracion de los
Ferrocarriles del Estado en 1947, debido a los altos costos requeridos al depender de
la importacion la mayoria de sus componentes.

Una vez producida la nacionalizacion del sistema ferroviario, en 1948, la Secretaria
de Transportes volvidé a mostrar interés en esta cuestion lo que permitié crear la
denominada FADEL (Fébrica Argentina de Locomotoras Diesel Eléctricas) en
1951.Sin embargo no se avanzara mas alld de la construccion de dos prototipos, de
manera casi artesanal, pese a haberse pautado construir 600 unidades.'®' Al mismo
tiempo, se avanzo en el desarrollo y modernizacion de un prototipo de locomotora a
vapor y en el desarrollo de coches motores livianos, que no llegaron a construirse en
serie.!®?

Observamos, como todos los casos reiteraron una secuencia cuyo primer paso era el
desarrollo de un prototipo con apoyo financiero estatal, presentado a continuacion
con amplia publicidad e identificacién con el justicialismo, para ser posteriormente
abandonados en su desarrollo, o postergados para un futuro indefinido tras haber

intentado infructuosamente atraer capitales privados para alentar su construccion

16!Entrevista a Bramuglia. Revista Mundo peronista, Num. 1,15 de Julio de 1951 y Num. 54, 15 de
Noviembre de 1953.

162 a vaporera denominada “La Argentina”, era un re-disefio pensado en las necesidades de la red de
trocha angosta, lograndose obtener una locomotora mas potente que la original , con menor peso por
eje, apta para recorrer una debilitada red, capaz de reducir su consumo en comparacion con unidades
no modificadas.

En los mismos galpones utilizados para FADEL hacia 1953 se desarrolla un coche-motor liviano,
traccion diesel-eléctrica, nuevamente a manos de un equipo de trabajo reducido que opera en forma
artesanal. Finalmente se ensaya el prototipo en las vias internas del taller, no llegando a construirse
mas unidades. Cazenave (2002).
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seriada. Simultdneamente, se adquirieron en el exterior unidades terminadas de
similar o mejor performance, ante la urgencia de recuperar el sistema.'

No obstante lo hasta aqui destacado, no podemos menos que sefialar que las
locomotoras compradas en el exterior respondian a disefios y especificaciones
realizadas aqui y monitoreadas por funcionarios que seguian el proceso de
fabricacion, pruebas y entregas.

En este punto es menester destacar dos cuestiones. Por un lado, sefialar que esta
logica de funcionamiento de utilizar locomotoras y material que responda a
necesidades locales, expresaba continuidad con la realizada por las compaiiias
extranjeras y por el ferrocarril estatal durante el medio siglo anterior.

Ya en 1944 los departamentos de mecanica del Ferrocarril Central Argentino, del
Ferrocarril Sud, Ferrocarril del Oeste, y Buenos Aires al Pacifico elaboraron el
denominado ABGS (Argentine Broad Gauge Standar) , “Estandarizacion de la trocha
ancha argentina” sistema que buscaba unificar y estandarizar estructuras, sistemas de
control, plantas motrices, equipamiento eléctrico y neumatico. Este programa
efectivamente fue tenido en cuenta una vez nacionalizados los ferrocarriles por
ejemplo, al momento de definir el disefio de los coches Werkspoor adquiridos en
Holanda durante la etapa que estudiamos.'®*En el 4mbito estatal, las compras
constantemente especificaban las necesidades locales.'®®

La siguiente cuestion a sefialar, también continuidad del accionar previo a 1948, fue
la decision de monitorear la elaboracion y pruebas del material que se adquiria,
enviando a las fabricas extranjeras a Ingenieros y Gerentes pertenecientes a distintas
reparticiones de la Secretaria de Transportes. Esta tarea implicaba ademas un aporte
a su capacitacion y actualizacion profesional.

En Abril de 1948 la “Comision Especial” (provisoria) designd ingenieros para
inspeccionar la fabricacion de 1542 vagones de carga que se habian solicitado a una

empresa en Canada. Se enviaron técnicos de los ferrocarriles del Estado a seguir la

163Destacamos aqui lo citado por Schvarzer,(1996)“en ciertos momentos el Estado nacional asumi6
posiciones mas avanzadas respecto de la industria, pero la breve duracion de esos periodos es un
indicio adicional de su falta de disposicion o bien de su incapacidad estructural”.

164 Revista Todo Trenes Num15,Dic 2001. Estos trenes comenzaron a arribar a la Argentina en 1952,
llegando los ultimos lotes en 1956.

165 Blanco (2010). Previo a la segunda guerra mundial, los estatales talleres de Laguna Paiva, Alta
Cordoba, Tafi Viejo y Cruz del Eje disefiaban y reformaban material de acuerdo a sus necesidades
locales. Revista Todo Trenes Nim10, Agosto 2013.
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fabricacion de 75 locomotoras a vapor en los Estados Unidos'®®, a su vez la firma
General Electric informaba en Julio de ese 1948 la proxima entrega de locomotoras
“tras haber sido aprobado el disefio definitivo por parte de los ferrocarriles del
Estado.”'®’Es més, durante el afio siguiente los técnicos continuarian en la planta
“hasta que se embarcaran la totalidad de las locomotoras.”!¢®

Otro ejemplo fue el referido a los coches Ganz encargados por la gestion peronista
para el Ferrocarril Nacional General Urquiza los que fueron disefiados especialmente
para abordar los ferro-barcos utilizados para cruzar el Rio Parana en su viaje a la
provincia de Entre Rios.'®’

Por otra parte, es de interés sefalar que la presencia de técnicos argentinos en las
fabricas, mas alla del control y seguimiento que implicaba, reflejaba la urgencia para
terminar el material y traerlo al pais, habida cuenta de la necesidad que el sistema
tenia en la reposicion de material rodante. En Febrero de 1949 se aceler¢ el envio de
personal a Inglaterra para agilizar la llegada de locomotoras a vapor alli adquiridas.
170

Los intentos de generar prototipos nacionales, fueron mas alla del &mbito ferroviario.
La fabricacion de un prototipo como esperanzador paso previo a una futura
produccion seriada la observamos en el sector aerondutico al intentar desarrollar el
IA 35 “Justicialista del aire” o “Pulqui”; alcanz6 el naval con la “Lancha
justicialista”, y el automotor con el automdévil del mismo nombre. Sélo de este Gltimo
se construyeron varias unidades, en los otros intentos mencionados, quedaron solo
en experimentos.'”!

Excede a nuestro trabajo indagar las causas de estos fracasos, aunque es de notar la
existencia de voluntad politica para avanzar en el desarrollo local, si bien solo logra
traducirse a lo sumo en garantizar el ensamblado de componentes importados, sin
llegarse a iniciar una etapa sustitutiva masiva. Este accionar parece responder mas a

una logica de legitimacion del “justicialismo” en tanto simbologia politica, que a la

166 .a Nacion, 8 Mayo de 1948. La Prensa 23 de abril de 1948.

167 La Nacién, 9 de Julio de 1948.

168 La Nacion 3 Julio 1949.

169 Revista tren Rodante Ntm 172.Mayo 2013,

170 Secretaria de Transportes. Resol. 3231, 7 de Febrero de 1949. Se habilitan pruebas hidraulicas en
fabrica en Gran Bretafia para acortar los tiempos de entrega.

17l Revista Mundo Peronista Nim. 50 del 15 de Septiembre de 1953.

58



puesta en marcha de una politica de sustitucion de importaciones y desarrollo de una
industria nacional.

Volviendo al sector ferroviario, recién hacia 1951 observaremos el nacimiento de
empresas privadas dedicadas a la construccion de material ferroviario en Maria
Juana, Rosario (Santa Fe) y José C. Paz (Buenos Aires).

El accionar sobre el area econdmica financiera durante 1948, se tradujo en constantes
reclamos (en forma de resoluciones emanadas de la Secretaria de Transportes) sobre
la importancia de evitar gastos superfluos, asi como en la decision de prolongar en el
tiempo aumentos tarifarios originalmente acotados. A la vez se intenta avanzar en la
busqueda y centralizacion de informacion contable.

La necesidad de economizar, de reducir el déficit inherente al sector, sobrevolo las
resoluciones emitidas. Tal como mencionamos; se prohibidé toda designacion y
promocion de personal administrativo y técnico no escalafonado.se ordend la
supresion de licencias para ausentarse del pais, y se avanzé en la limitacion de horas
extras mientras se rechazaron multiples pedidos de exenciones de abonos de
pasajes.!”? De todas maneras recién al afio siguiente se logré acceder a los primeros
niimeros globales del sistema'”>,

Por tal motivo comenzaremos el analisis del segundo afio de gestion desde este plano
para luego remitirnos a los otros tres nombrados, Cambios institucionales, Insumos e

Infraestructura.

172 Ferrocarril General Bartolomé Mitre, Boletin Semanal de servicio Num. 5.
173 Secretaria de Transportes, Resoluciones 1,2,4,7,14.(1948)
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Capitulo 4

Segundo afio de gestion.

Hacia 1949 la situacidén econdmica nacional comenz6 a mostrar signos de deterioro.
El gobierno peronista enfrentd un escenario signado por la considerable disminucion
de reservas, el incremento del déficit en la balanza comercial y restricciones en la
disponibilidad de divisas. Estas, reducidas como consecuencia de los gastos en
equipos y materiales para el proceso de industrializacion, de las nacionalizaciones y
del rescate de deuda externa, a lo que se suma una falta de divisas en el ambito
internacional, eran fundamentales para el proceso sustitutivo iniciado en la década
anterior. Se tomo entonces un rumbo conformado por politicas econdmicas de mayor
ortodoxia, otorgandose concesiones al sector agropecuario en la busqueda de
incrementar la tradicional productividad del sector primario, de donde provenian las
divisas necesarias a la marcha de la economia. Asi el gasto publico volvid a niveles
similares a los de 1947 sin lograr disminuir el déficit nacional drasticamente,
mientras el ferroviario se incrementaba.

Diversos autores caracterizaron estos afios como de elevada inflacion. Asi para

Ferreres!”

a partir de la segunda guerra mundial, la Argentina mostré un claro
proceso inflacionario, fendémeno que a partir de 1949 se aceler6. Luego, segun su
perspectiva, a partir de 1952 los wvalores inflacionarios se redujeron
considerablemente.!”

En sintonia con este analisis, Carlos Carballo'”®

considera que las tasas de inflacion
se mantuvieron moderadas mientras las condiciones de la balanza de pagos
permitieron elevadas importaciones, pero a partir del segundo semestre de 1948 estas
tasas se ubicardn por varios afios entre el 20 y el 30 %, para decaer recién a partir de
1953.

El tema inflacionario era una preocupacion del gobierno, habida cuenta que el
fenomeno atravesaba la economia capitalista en el transcurso de la segunda guerra y
que la sola finalizacion de la misma no habia logrado eliminar.

En este contexto, ya desde el primer afo de gestion del ferrocarril nacionalizado, el

Consejo Econdomico Nacional tratdé la posibilidad de modificar las tarifas

174Ferreres, O (2005).
175 Arriazu, R, La inflacion en la Argentina, en Ferreres (2005).
176 Carballo, C. Dos siglos de moneda y finanzas en Ferreres (2005).
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ferroviarias.'’’Sin embargo, incrementarlas implicaba afectar a diversos sectores,
entre ellos a los populares, en los que el justicialismo se apoyaba. Ademas afectaba
el precio del transporte de los productos de la ganaderia y la agricultura. Si se estaba
intentando concretar el viraje de la politica econémica que comentamos, un aumento
de tarifas para el transporte de los productos del sector agropecuario iria a
contramano de la necesidad de ser competitivos con estas materias primas. Tras la
nacionalizacidn, sin embargo s6lo en ciertos casos puntuales las tarifas habian sido
modificadas, reduciéndoselas para intentar captar trafico, pero sin cambiarse
radicalmente el esquema previamente existente.!’®

Los criterios de rentabilidad en la operatoria ferroviaria.

Desde el elenco gubernamental si bien no se lo argumentaba en los discursos, el
concepto de la funcidn estratégica, social y politica del ferrocarril no era visto como
opuesto a lograr criterios de rentabilidad tipicos de una empresa con racionalidad
capitalista, tal como mencionamos anteriormente. La Revista de Economia Argentina
por su parte, consideraba necesario un aumento tarifario del orden del 100 %. Sin
embargo, agregaba, como estos aumentos implicarian una cierta e inevitable pérdida
en cargas, el incremento deberia ser mayor. A su vez evaluaba que para ciertos
rubros las tarifas eran “irracionalmente bajas” como era el caso de las aplicadas a
ganado, cereales y transporte de pasajeros. Finalmente consideraba que el régimen
tarifario adolecia de “pecados originales” como ser: excesivo burocratismo, falta de
contacto con la realidad nacional y una reglamentacion atrasada y onerosa.'”

Ante esta situacion se formaron comisiones como la Comisioén Especial de Estudio,
Revision y Coordinacion de los Sistemas Tarifarios, formada en Julio de 1948, para
evaluar aumentos tarifarios y luego monitorear la efectividad de sus resultados.

Estuvieron integradas por los Gerentes de los diversos ferrocarriles, representantes

177 Creado el 15 de Julio de 1947(Decreto 20.477) Era un organismo de coordinacion interministerial.
Poseia atribuciones para fijar normas, crear organismos, decidir sobre operaciones financieras y,
fundamentalmente para precisar los rumbos de la economia nacional. Estaba integrado con
participacion tripartita, es decir concurrian al mismo, ademas del Estado argentino, los empresarios y
trabajadores. Berrotaran (2003).

178 Se efectuaron rebajas del orden del 30% para el traslado de ganado de invernada, caballar, porcino
y lanar afectado por la sequia. En la etapa previa a la nacionalizacion el aumento tarifario habia sido
utilizado por las compaiiias britanicas, junto a la variable salarial, como ejes claves para determinar
sus ganancias.

”Consideraba ademdas necesarios 200 millones de m$n. para cubrir el déficit y las necesarias
renovaciones técnicas, Informe de Revista de Economia Argentina, Febrero 1948, p. 82.
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gubernamentales y cuadros técnicos de Secretaria Técnica.!®® Las primeras
conclusiones a las que arribaron, arrojaron la necesidad de aumentos sustanciales, del
orden del 120%.Finalmente se otorgaron aumentos de las tarifas, pero siempre por
debajo del incremento inflacionario general que se registraba en la economia. Aun
asi la cuestion tarifaria por si sola no alcanzaba para torcer favorablemente el curso
de la empresa.

De todas maneras el 1° de febrero de 1949 entr6 en vigor el Clasificador Unico de
Tarifas. Su puesta en vigencia buscaba homogeneizar los fletes y pasajes para todo el
sistema, pues en los afios previos a la nacionalizacién cada una de las empresas
britanicas tenia su propia tarifa.

Segun la Secretaria de Transportes, el clasificador implicaba una restructuracion
total de los sistemas tarifarios. De hecho reemplazaba al sistema vigente, el que
poseia 19 clasificadores de estructura heterogénea. Se estipuld que “la fijacion de los
precios se ha realizado de modo que en conjunto sufraguen los gastos totales de
explotacion y permitan tener una utilidad razonable al capital invertido (...) al
asegurar la eficiencia de los servicios y una adecuada conservacion y renovacion de
los elementos utilizados”'®'En un primer momento sélo se aplico el clasificador a las
cargas, y a fines de ese aflo, se hizo extensivo a los pasajeros.'®?

En concreto, se eliminaron tarifas especiales, pasajes ida y vuelta, abonos de mujeres
y menores, y se aplicaron nuevos valores unificados para carga.

Finalmente los aumentos en los boletos y abonos de los ferrocarriles urbanos fueron
del orden del 20% al 50 %.'"** En algunos tipos de carga se decidieron rebajas del
orden del 20 al 30%, con el objetivo manifiesto de “aumentar la produccion del
interior”. Es de destacar que al mismo tiempo se produjeron aumentos en tranvias y
omnibus. %

El Ministerio de Transportes argumentd que el aumento tarifario permitiéo enjugar

gran parte del déficit ferroviario, aunque ain no alcanzaba para eliminarlo,

180 Secretaria de Transportes. Resoluciones Nim. 856/857/859.Octubre de 1948.

181 La Nacion, 27 de Enero de 1949.

182 La implantacion de tarifas en las cargas fue de “tipo parabélica” a fin de disminuir los precios
unitarios a medida que la distancia aumentaba. Asi se pensaba beneficiar a las zonas mas alejadas y
menos favorecidas, “permitiendo la exportacion de sus productos y la llegada de articulos de consumo
en condiciones econdmicas”. La Nacion 27 de Enero de 1949.

183 La Nacion 17 de Noviembre de 1949.

184 La Nacion 24 de Noviembre de 1949.
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admitiendo la necesidad ademas de adquirir material, aumentar y modernizar los
servicios.!®
En Marzo, el Ministro de Economia manifestaba “Es conocido que nuestro gobierno
debid subsidiar el transporte ferroviario por cuanto sus ingresos resultaron
notoriamente inferiores a los gastos de explotacion”'®6.
Veamos la evolucion efectiva de las tarifas publicas y las ferroviarias en el periodo
abarcado por este trabajo:
Cuadro 1
Precios y tarifas de empresas publicas

En valores corrientes, nivel general y por sector.1945-1951. Indice 1960:100

1945 1946 1947 1948 1949 1950 1951
Nivel Gral. | 5,9 5,5 6,0 7,6 9,0 9.4 12,8
Ferrocarriles | 6,6 6,6 6,6 6,6 8,3 9.8 11,2
Inflacion* - 6,6 12,9 18,3 29,3 23,5 44,1

*9% variacion anual. Precios mayoristas. Fte: Elaboracion propia en base a Mifiana (1982),

En este cuadro que compara los valores de la tarifa en 1952, tomando como base la de
1945, se observa un progresivo retraso tarifario agravado por el incremento de la

inflacion y el costo de vida alcanzando el deterioro su mayor gravedad en 1951.'%7

Cuadro 2

Deterioro del precio real para Tarifas ferroviarias entre 1945y 1952(%)

Pasajeros -51
Pasajeros lineas generales -34
Pasajeros lineas urbanas -58
Cargas -27
Cargas Generales -29
Cargas Hacienda -2

Fte:Mifiana(1982) pag 475 ,

Hacia 1952 el mayor retraso se verifico en las tarifas de pasajeros de lineas urbanas

(el de mayor crecimiento en esos afios) registrando las cargas, fuente vital de

185Secretaria de Transportes, Resol.7018.Ver Anexo cuadro 2.
186Roberto Ares. Citado en Pefia (1986).
¥%"Mifiana y Porto (1982), Vitelli (2000), Schvarzer (2000).
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ingresos para todo ferrocarril, también un retraso considerable. Para Jorge

188

Schvarzer'®® el bajo valor tarifario derivd en un aumento de la demanda sobre todo

en pasajeros. Esto, mas el aumento de personal y de salarios, como veremos, genero
déficit desde el primer aflo de la estatizacion.'®’

El gobierno conocia la situacion, pero tenia sus argumentos para sostenerla, segin un
trabajo posteriormente elaborado por Juan Magia, quien fuera Ministro de
Transportes entre 1951-1955:

“El Estado prefiri6 mantener un déficit controlado en la explotacion ferroviaria y no
aumentar las tarifas al mismo nivel de los precios vigentes, con lo cual habria
contribuido al encarecimiento de la vida en forma incontrolada...el déficit era un
subsidio al interior del pais, especialmente a su produccion agropecuaria y
minera...el déficit ferroviario es cubierto por los impuestos que soporta todo el
pais.”1%?

Mientras tanto, al igual que durante el primer afio considerado, se sucedian en el
transcurso de este segundo afio de gestion, resoluciones de la Secretaria de
Transportes alentando la reduccidon de gastos en diversos planos, rechazando pedidos
de excepciones o rebajas tarifarias.!”!

Las rebajas eran solicitadas por distintos actores sociales, mostrando la diversidad de
sectores afectados.

Asi la Junta Arquidiocesana de La Plata solicita rebaja de pasajes para sus trenes de
peregrinos'®?, también la congregaciéon “'Pequefia obra de la divina
providencia.”'®*Por su parte la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires pide

rebajas para transporte de viviendas.'”*La Direccion General de Escuelas de la

Provincia de Mendoza solicita la exencién de alquileres de edificios ferroviarios

188Schvarzer (2000).

%9En concreto, el paso a manos estatales produjo la actualizacion de los escalafones salariales y
categorias de aquellos trabajadores que, en importante cantidad, provenian de las empresas extranjeras
ahora nacionalizadas profundizando el peso del factor salarial en las cuentas del sistema. Ver Anexo
cuadro 1y 2.

199Citado por Cafiero (1974).

191 Secretaria de Transportes, Resoluciones 3165,3166, 3630,3382,4045 de 1949.

192 Secretaria de Transportes, Resol del 21 de Enero de 1949. Num ilegible.

193 Secretaria de Transportes, Resol 3166 del 26 de Enero de 1949.

194 Secretaria de Transportes, Resol 3220 del 7 de Febrero de 1949.
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para escuelas', y la Camara de Comercio e Industria del Chaco reclama rebaja de
pasajes para braseros.!”°En todos los casos la respuesta fue negativa.

Entender como se fue construyendo tal déficit nos lleva a considerar ciertos aspectos

significativos.

En primer lugar, es importante saber si previo a la nacionalizacion los ferrocarriles
de capitales extranjeros eran deficitarios. Al respecto existen distintas lecturas. Para
el Secretario de Transportes, Juan F. Castro, “En Julio del afio pasado (...) (1948) los
ferrocarriles (en conjunto) ofrecian una pérdida diaria de 1.260.000 pesos.”'*” Por su
parte, Escude y Cilley (1979) destacan una minuta de un funcionario del Foreing
Office del 17 de Febrero de 1945 quien aborda la situacion general de los
ferrocarriles britanicos en nuestro pais. En ella se plantea que “desde que la gran
depresion de 1931 azot6 a la Argentina ningun dividendo ha sido pagado a los
accionistas ordinarios, y 3 de las 4 compaiiias tienen sus debentures en cesacion de
pagos.” Para Ortiz (1958) el ultimo afo de desempefio ferroviario bajo insignia
privada (1946) acus6 un superavit de 114 millones de pesos, pero considera que las
empresas extranjeras ya venian entregando un interés poco superior al 2 % que en los
afios proximos a 1945 lleg6 a estar por debajo de ese valor. Lopez (2007) considera
que el rendimiento alcanzado por las compafiias en 1945 oscilaba en el orden del 2
%. Para Waddell (2007), el tltimo balance completo del conjunto de las empresas
ferroviarias particulares habia sido superavitario, aunque existian distintas realidades
y matices en cada empresa. Por su parte, CEPAL, en su informe de 1958 sefiala que
el conjunto de los ferrocarriles fue superavitario entre los afios 1943-46 para caer en
un déficit creciente entre 1947 y 1957.%Para La Prensa el déficit si existia.'”’

Es preciso senalar que las distintas lecturas no ofrecen las fuentes a partir de las
cuales llegan a sus respectivas conclusiones. Eso requeriria un tratamiento particular

hoy inexistente, y de dificil calculo ante la falta de datos estadisticos.

A la vez el retraso tarifario citado se veia agravado por la constante disminucion

registrada en el tonelaje transportado por cargas. Asi mientras las entradas por

195 Secretaria de Transportes, Resol 3382/ Fecha ilegible

196 Secretaria de Transportes, Resol 4045 del 15 de Marzo de 1949
197E] Obrero Ferroviario, Marzo de 1949.

198 CEPAL, 1959.

1991 a Prensa, 16 de Junio de 1948.
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transporte de pasajeros se habian incrementado en un 30 % en 1950 respecto de 1949,
las referidas a cargas apenas lo hacian en un 11%.2%

Esta situacion era monitoreada por la Secretaria Técnica de la Presidencia, y también
percibida en estadisticas elaboradas por el Ministerio de Obras Publicas, si bien con
valores diferentes.

Es dificil precisar el porqué de las diferencias. Los valores de la Secretaria Técnica
son optimistas y excesivos en comparacion con los del Ministerio. Sin embargo sus
Boletines Secretos en general poseian un relato critico y no poseian el lenguaje
alabatorio de las gerencias. Todo parece indicar que en el ambito publico este tono
critico se diluia. Habria que reconstruir el circuito que recorria la informacién (tanto
para Secretaria Técnica como para el Ministerio de Obras Publicas) como para

encontrar los origenes de la distorsion

Cuadro 3.
Carga Transportada, segin Secretaria Técnica y segin Ministerio Obras
Publicas.

Ao Carga transportada Carga transportada segun
seguin Secretaria Técnica Ministerio Obras Publicas
en millones de toneladas) (en millones de toneladas )

1945 52,7 34,2

1946 52,9 354

1947 49,9 343

1948 49,7 34,2

1949 37,7 31,7

Fte: Elab. propia segiin Boletin 309,Secretaria Técnica, y Revista de Economia
Argentina (Nim. 333) y Ministerio Obras Publicas, (en Vazquez Presedo, p. 216)

Este incremento del déficit total del sistema era un dato observable inclusive en
textos laudatorios sobre el desempefio de la gestion peronista.’’!Sin embargo, el
presidente Peron al cumplirse el primer aniversario de la nacionalizacion de los

ferrocarriles plantea que ya estan pagos a un afo de su compra y que “no dan déficit

200AGN Secretaria Técnica, Boletin 319.Mayo de 1951.

nscribimos aqui el trabajo de Cafiero (1974) en el que se publica un informe sobre ferrocarriles
escrito por el Ministro de Transportes Juan Maggi.Ver Anexo cuadro 2.
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sino superavit en manos argentinas.” 2°Como podemos observar, los nimeros no
muestran el mismo optimismo.

Todo da a entender que en los debates parlamentarios era donde se reflejaba con
mayor certeza la verdadera situacion. Desde el bloque oficial se justifican ajustes por
exceso de inversion a los presupuestos originalmente disefiados. Un claro ejemplo es
el brindado por el Ferrocarril Nacional General Belgrano que registraba correcciones
en el presupuesto que los legisladores peronistas consideraban proporcionales a su
gran magnitud.?®® Se justificaron los incrementos apelando a diversos argumentos
tales como aumento del precio del combustible, nuevos escalafones salariales,
reestructuracion por nacionalizacion, bonificaciones generales y salario familiar.2%
El incremento en el presupuesto de 1949 se respaldd en la existencia de nuevos
escalafones para todas las categorias del personal de ferrocarriles, y por la
reestructuraciéon que implico la conformaciéon del Ferrocarril General Manuel
Belgrano que absorbio ese afio a los ferrocarriles hasta ese momento bajo 6rbita de la
antigua Administracion General de Ferrocarriles del Estado.?%®

Asi el ambito parlamentario parece reflejar con mayor transparencia la verdadera
situaciéon de los ferrocarriles, pues cuando cuenta con la participacion de la
oposicion, permite detectar hendiduras, o al menos un resquebrajamiento en
comparacion con los discursos monoliticamente favorables emitidos por el presidente
de la Nacion y el Ministro Secretario de Transportes. Por otra parte, estas
correcciones presupuestarias son una muestra del grado de improvisacion que posee
esta politica. Si bien los legisladores pertenecientes al partido gobernante hacen
hincapi¢ en el factor salarial como uno de los de mayor peso para justificar la
correccion, en el mejor de los escenarios estariamos ante una desconexion entre el
area de gobierno que conducia el aspecto salarial y el area que regula el impacto de
estas medidas en el déficit ferroviario. Aqui debe jugar la inflacién que no se puede
prever cuando se establece un presupuesto y que légicamente, luego debe ser

revisado. Tampoco debemos perder de vista que la revision de los presupuestos es

202 Perdn, discurso del 3 de marzo de 1949 “celebracion ler aniversario de la recuperacion de los
ferrocarriles” Biblioteca peronista.

283DSCD.Tomo 1, 1952, p.157 ,.DSCS,Tomo 1,1952, p. 429.

204 DSCS Tomo 1V, 1949, p. 2987.

205DSCS, Tomo 11, 1951,pag 1119 y DSCD, Tomo 1, 1952, p. 157.
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inherente a la dindmica de la planificacion y con sus limitaciones, ese instrumento se

iba incorporando en el hacer gubernamental.

La cuestion del personal
Otro importante problema era el peso del personal en la estructura de egresos de los
ferrocarriles. En el mismo trabajo antes citado, Juan Magia justificé el incremento de

personal esgrimiendo las siguientes causas:

1) Aumentos de personal por cumplimiento de 8 hs de trabajo: 16.500 personas
2) “ por licencias, vacaciones, feriados etc:  1.000 personas
3 - “ por mayor actividad ferroviaria: 31.000 personas
4) Mayor conservacion de via, material rodante y de traccion: 5.000 personas

5) Incorporacion de otros ferrocarriles *: 10.000 personas.

Total: 63.500 personas.
*(Ferrocarril Provincial de Buenos Aires, Ferrocarril Correntino y personal ferroviario del

puerto provincial de Santa Fé)

Para Jorge Waddell el personal empleado para todas las lineas en 1945 era de
142.162 personas, de las cuales 102.932 se desempefiaban en las empresas
particulares.?% Es decir, el ferrocarril estatal contaba con 39.230 empleados. Antonio
Cafiero cita un informe del Ministro de Transportes Juan Maggi que aporta cifras
del total del personal, sumando estatales y privados, y de su expansion bajo insignia
estatal.

Cuadro 4

Agentes ocupados en el sistema ferroviario

1946 135.000
1947 158.092
1954 200.000

Fuente:Cafiero, Antonio. 1974, pag. 45 y 46.

206Waddell (2007), el autor no cita la fuente de obtencion de esas cifras.
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Los mismos valores maneja Ortiz (1958). Para la CEPAL las cifras son
relativamente similares segun vemos en el cuadro 5.

Cuadro 5.

Promedio anual de obreros y empleados (en miles)

1943 133
1949 187
1954 210

Fte: Informe CEPAL 1959, Cap. V, pag. 106.

Ricardo Ortiz consideraba coherente el incremento por ser proporcional al aumento
del trafico.?’Por su parte, CEPAL en su Informe considera muy dificil calcular con
exactitud si hacia 1955 existia un exceso de personal. Sin mayores precisiones evalia
un exceso del orden del 20%, aunque luego agrega que la obsolescencia del
ferrocarril, los incrementos de personal necesarios por el aumento en el trafico de
trenes de pasajeros justificarian una porcion de ese remanente. Randall(1983)
también plantea que una parte del incremento del personal se justificaba.

Por nuestra parte consideramos que, indudablemente, el aumento en la cantidad de
pasajeros transportados*®®y la consecuente necesidad de abastecer una mayor
cantidad de servicios influy6, determinando la cantidad de agentes empleados,
obligando a incrementar el personal de boleteria, equipajes, coches comedores, asi
como el afectado a coches dormitorios, servicios diversos y conservacion del
material. Asimismo la permanencia de métodos basicos de operacion, manuales, muy
poco automatizados, obligd a sostener una cantidad importante de agentes. Por otra
parte, al evaluar la cuestion del incremento de personal no debemos dejar de
considerar el peso de los sindicatos ferroviarios, pilares fundamentales para un
movimiento como el peronismo.?*’De modo tal, que, sin obviar los factores técnico-
operativos, seguramente existieron puestos de trabajo originados en necesidades de
legitimidad aunque no hayamos podido encontrar registros concretos que asi lo
demuestren.

Al respecto ya en Marzo de 1947 el 6rgano oficial de la Unidén Ferroviaria plantea

que para satisfacer las necesidades del Primer Plan Quinquenal, la jefatura de

207 Ortiz (1958).
208Ver Anexo cuadro 1.
209 En Agosto se aprob6 un nuevo escalafon ferroviario. La Nacion, 18 de Agosto de 1949.
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Explotacion de los ferrocarriles se ha dirigido al sindicato comunicdndole que para
atender las demandas del plan quinquenal se requerird “el concurso de numeroso
personal especializado” necesitando reforzar las dotaciones de personal técnico, de
inspeccion, asi como de artesanos. A tal fin solicita al sindicato una némina de
candidatos “dando preferencia en principio a aquellos en servicio activo en los
ferrocarriles estatales, luego a sus familiares, luego el personal de empresas
particulares y luego apela a hombres que tengan interés en ingresar a los
Ferrocarriles del Estado”. Agrega el peridodico que la division Vias y Obras ha
cursado una circular a las distintas seccionales destacando la urgencia de comenzar a
formar personal especializado por lo que “se otorgaran facilidades para que
adquieran la practica necesaria en la mayor brevedad”. Ademas el Administrador
General de los Ferrocarriles del Estado Coronel Alfredo Job destaca en el mismo
nimero del Obrero Ferroviario, que “se trata en concreto de que todos los hombres
de oficio o profesionales que, por circunstancias profesionales o fortuitas se hallen
desempefiando tareas fuera de su especialidad o habilidad profesional, y deseen
ingresar a los Ferrocarriles del Estado hagan llegar su nombre apellido y profesion a
nuestras secciones (...) quedan pues prevenidos todos los hombres de oficio que
deseen prestar sus servicios a los ferrocarriles nacionales.”?!°

Promediando el mes, el mismo periddico destaca la falta de Guardas para trenes,
por lo que comenta que “se han generado vacantes, extendiéndose el limite de edad a
40 afios, procediéndose a efectivizar al personal provisorio que venia revistiendo
como guarda, toméandose a otros en esas condiciones para reemplazar a los peones
que rindieran como aspirantes a fin de que estos puedan desempefiarse en esa
especialidad lo antes posible.”?!!

A fines de afio, siempre segin la misma fuente, el problema continta, destacandose
la falta de candidatos para cubrir vacantes generadas en la divisién traccién (no
maquinistas, sino peones y oficiales), dificultad que “es necesario subsanar con
urgencia” por lo que se opta por otorgar las vacantes a las especialidades de rangos

inferiores.?'?

210 E] Obrero Ferroviario, 1 de Marzo de 1947
211 E] Obrero Ferroviario, 17 de Marzo de 1947.
212 E]l Obrero Ferroviario, 16 de Noviembre y 4 de Diciembre de 1947.
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Sobre la legitimidad que el sindicalismo ferroviario otorgaba al peronismo, este
apoyo recibe una respuesta gubernamental en 1950 al incorporarse representantes
obreros en el Directorio de los Ferrocarriles del Estado, dos por la Union ferroviaria
y uno por La Fraternidad (Sindicato que representaba a los maquinistas) con derecho
a participacion en las ganancias, la que se efectivizaba en la distribucion de hasta el
25 % de las utilidades liquidas anuales entre el personal '3

Efectivamente, al constituirse el Directorio de los Ferrocarriles del Estado, Pablo
Loépez (Secretario General de la Union Ferroviaria desde 1948) fue designado
vicepresidente.?!*Sin embargo la representacion obrera no se detenia alli, pues al
asumir en Enero de 1950 nuevas autoridades del Ferrocarril Nacional Domingo
Faustino Sarmiento (FCDFS): Gerente general, sub gerente y jefe de trafico, los dos
Giltimos pertenecian a la Union Ferroviaria.?!® Si bien en Argentina esta participacion
del sector trabajador en instancias de decision laboral son leidas como parte de la
legitimacion del sector en el gobierno peronista, no debemos olvidar que situaciones

similares se daban en buena parte de los paises europeos, en los que se estaba

desarrollando el llamado Estado de Bienestar.

A la vez, si bien los niveles salariales no explican por si solos la estructura de
ingresos/gastos de una empresa ferroviaria, seria relevante saber en qué medida el
incremento de personal excedié el justificado por las limitaciones técnicas del
sistema y el incremento de transporte de pasajeros. Lo que estd claro es que los
fuertes incrementos salariales registrados en la etapa llegaron a su pico hacia 1949 .21
Este segundo afio de gestion también mostré cambios institucionales.

Mientras politicamente continuaba la consolidacion y homogeneizacion del partido
gobernante, se avanz6 en el intento de reformar la Constitucion Nacional. Al lograrlo
se reestructurd la organizacion ministerial hasta entonces existente. Esta accion se
fundamentd en la necesidad de evitar superposiciones y agilizar la implementacion
de politicas publicas a la vez que se mejoraba el nivel de la burocracia estatal,

profesionalizandola. El Presidente de la Nacién mismo, en reuniones de gabinete

213E] Obrero Ferroviario, Enero y Febrero de 1950.

214E] Obrero Ferroviario, Julio de 1950.

2I5E] Obrero Ferroviario, Marzo de 1950.

216 Vitelli(2000) y Ferreres (2005) ,Mifiana y Porto (1982).
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manifestaba que era necesario “terminar con los aficionados en el gobierno” asi
como con la inutilidad de “nombrar y nombrar Secretarias.”?!’

Se lleg6 entonces a la sancion de la Ley Organica de Ministerios, la que ratificé la
relevancia dada a los organismos planificadores, produciéndose en consecuencia un
nuevo cambio en el ambito del transporte.?'®

En virtud de esta ley, se reemplazé la Secretaria de Transportes por el Ministerio de
Transportes, el que poseia entre otras, una Subsecretaria Técnica de la que dependia
la Direccion Nacional Ferroviaria.?’De ella dependian, en linea directa, las distintas
empresas ferroviarias, quienes podian emitir sus propias resoluciones, lo que les
permitiria cierta autonomia. A la vez se anuncio que desde el primer dia del mes de
Enero comenzaba a regir la “reestructuracion ferroviaria en todo el pais”, uno de los
elementos centrales para poder luego operar el sistema. Sin embargo, no se
especificod en resoluciones o en Boletines Oficiales en qué consistia.??°

También se avanzd sobre la cuestion de la capacitacion. Esta era una problematica
que preocupaba a las instancias de decision en el sector. Observamos en tal sentido la
conformacion de la Direccion General de Capacitacion Profesional “estructurando un
plan de trabajo inmediato a realizarse durante 1950 y que comprende como primera
etapa, la ensefianza de emergencia a impartir por los superiores en la tarea diaria y
la ensefianza integral con la formacion previa de los instructores competentes en la
“Escuela de formacion de instructores”.??!

El plano referido a insumos permitié observar como se diluia el tono optimista del
afio anterior al reconocer el Presidente de la Nacion la situacion general de los
ferrocarriles ante los trabajadores rurales.

“Para poder industrializar...tengo que darles, también, transportes baratos y el

transporte barato no se los puedo dar con los ferrocarriles actuales, que estan

217 AGN, Secretaria Técnica, legajo 664, Reunion de gabinete 18 /7/49.

28 ey Nam. 13.532

29Ademas poseia un Consejo Consultivo, otro de Orientacion ferroviaria, y cinco Direcciones
Generales.

22En el mes de Abril, el Poder Ejecutivo adquiere el FC Buenos Aires, tltimo ferrocarril que
permanecia en manos de capitales extranjeros. Se lo incorpord al FC Nacional Gral. Urquiza. La
Nacion .28 Abril de 1949, AGN Secretaria Técnica, Legajo 664, Obra de gobierno entre el 1 de Mayo
de 1949 y el 15 de Marzo de 1950.

21Decreto Nam. 14.009/49 y AGN Secretaria Técnica, Legajo 664. Obra de gobierno entre el 1 de
Mayo de 1949 y el 15 de Marzo de 1950.
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anticuados 100 afios. Hay que renovar ese material y electrificar todos esos
ferrocarriles.”?*?

La accion tendiente a renovar ese material consistido en avanzar con un importante
programa de compras, iniciado inclusive para los ferrocarriles estatales antes de
1948. La renovacion fue encarada utilizando el financiamiento del IAPI, que en 1949
aport6 28,6 millones m$n para la compra de material ferroviario.

Este organismo poseedor del monopolio sobre dichas compras en el exterior estaba
habilitado a “intervenir en el Transporte por cualquier via” segun rezaba el articulo
quinto del decreto que le daba vida.

Asi en 1949 se encargaron:

26 Trenes Ganz a Hungria.

60 Locomotoras tipo Montafia y 15 tipo Pacifico al Reino Unido.

75 Locomotoras Whitcomb en Estados Unidos.

95 Locomotoras General Electric (Diesel eléctricas) a Estados Unidos.

95 Locomotoras tipo Santa Fe a Checoslovaquia.

Este material llego al pais en el transcurso de los seis aflos subsiguientes.

A fin de contar con los capitales necesarios a la realizacion de las mencionadas
compras, en ese afio se sanciono la ley 13.894 por la cual se emitian Titulos publicos
para la adquisicion de vagones y repuestos.’??

Si bien estamos dando cuenta de un plan de reposicion de material rodante, debido a
las carencias que presentaba el sistema férreo, no podemos olvidar que esta politica
se estaba dando en un afo en que el crecimiento econémico comenzaba a detenerse.
De alli que tal situacion llevo a reformular contratos, llegdndose al menos en un caso
a reducirse las cantidades pautadas ante la imposibilidad de proceder a “la apertura
de los créditos”.**Asi los contratos firmados en diciembre de 1947 con General
Electric por la compra de 95 locomotoras, tras consultar al Banco Central y al IAPI,

se modificaron extendiéndose los tiempos de entrega y refinanciandose los pagos.

222 “Perdn habla a los trabajadores del campo”. Subsecretaria de informes de la Presidencia de la
Nacion,Bs. As, 1949.

223 Decreto 16053 /46.DSCS 1949 Tomo 1V.

224Secretaria de Transportes, Resol 3050, 14 de Enero de 1949.

73



Finalmente se entregaron 99 unidades aunque en un plazo mayor al pautado
originalmente.*%’

La evidente urgencia por adquirir material, llevo en febrero a acelerar el envio de
personal especializado a Inglaterra para agilizar la llegada de locomotoras a vapor
alli adquiridas. **° En referencia al contrato reformulado, La Nacién comenta que
técnicos argentinos permanecian en la planta General Electric en los Estados
Unidos“hasta que se embarcaran la totalidad de las locomotoras.”?*’ Promediando el
aflo, el material comenz6 a llegar a nuestro pais.’*Las carencias de material se
reflejaban al rechazarse solicitudes de nuevos servicios por no existir material
rodante disponible.??’

Respecto de las adquisiciones debemos destacar dos aspectos. En primer lugar, un
breve analisis de la institucion encargada de llevar adelante las compras, y luego una
reflexion sobre la oportunidad y el grado de concrecion de las mismas.

En relacion al TAPI, tal como mencionamos, Jorge Schvarzer considera que este
organismo no poseia calificacion técnica para llevar adelante estas tareas. La compra
de equipos en el extranjero a partir de acuerdos comerciales previos ajenos a toda
planificacion, se tradujo en compras en distintos origenes contrarias a la necesaria
estandarizacion del sistema. Afirma que el IAPI efectué “importaciones muy
costosas e ineficientes; para cumplir ciertos acuerdos de intercambio reciproco
comprd vagones cuya trocha era distinta de la utilizada en el pais”.?*° Agrega mas
adelante que esa institucidon “No poseia calificacion técnica para llevar adelante
estas tareas, que afect6 la eficiencia de las compras realizadas, que no eran las
requeridas por el sistema. Asi la compra de equipos hungaros y checoslovacos las
realizo a partir de acuerdos comerciales con esos paises, careciéndose de un plan de

renovacion de materiales, ni de readecuacién de la infraestructura a las nuevas

necesidades del pais, ni se pens6 la forma de incentivar la actividad fabril local. Esto

225 A saber: 70 unidades para el FFCC Gral. Belgrano, fabricadas entre 1949 y 1950, 4 fabricadas
entre 1953 y 1954 y 25 fabricadas entre 1953 y 1954.  http://portaldetrenes.com.ar/locd-
menu.php_pagi_pg=2

226Secretaria de Transportes, Resol 3231, 7 de Febrero de 1949.

227 La Nacioén, 3 de Julio de 1949.

228La Nacioén, 17 Junio 1949. Tres dias después el mismo diario presenta un aviso publicitario de
General Electric donde se anuncia el embarque de 35 locomotoras rumbo a Buenos Aires. La Nacion,
20 Agosto de 1949.

2Gecretaria de Transportes, Resol 3158, 26 de Enero de 1949. Resol 4021, 15 de Marzo de 1949.
20Schvarzer (2000) pag. 199-202.
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convirtié al IAPI en un receptaculo cautivo de bienes comprados por otros agentes
con otros objetivos.” 23!

Sin embargo, la multiplicidad de mercados a los que se apeld habria obedecido a
otros motivos, vinculados al pragmatismo del momento y a la escasez de opciones.
Al hablar de otros motivos, nos referimos a la situacion del mercado mundial por
esos afos, la escasa posibilidad de cobrar las exportaciones, la inexistencia de
mercados financieros globales, las dificultades para acceder a determinadas
manufacturas en los paises afectados por la guerra mundial. A esto debemos agregar
la tendencia originada ya en afios previos a la segunda guerra consistente en
suplantar la presencia britdnica por la norteamericana. El escenario internacional de
posguerra mostraba a los paises europeos que recuperaban lentamente sus
economias, notandose en ese continente la inexistencia de una variada oferta de
bienes en general y de los ferroviarios en particular, lo que acotaba realmente las
posibilidades de compras para un sistema urgido de ellos, amén de no poder contarse
siempre con flujos de divisas liberadas.

Respecto del rol del TAPI, aportan mayor precision Ruiz-Figueres (si bien su objetivo
es analizar el flujo de fondos del instituto) al senalar la existencia a nivel mundial de
una fuerte tendencia a centralizar las ventas al exterior. Esto llevaba a negociar los
intercambios entre los organismos destinados a concentrar las operaciones de
comercio exterior. El IAPI era la expresion local de dicha tendencia.>*?> No existen
trabajos mas alld de los conocidos, que nos permitan tener una valoracién mas
ajustada del accionar del IAPI. Lo explicitado por Jorge Schvarzer, sin dudas
coincide con manifestaciones de otros especialistas que analizan el periodo.
Efectivamente, se profundizé la politica basada en acuerdos comerciales bilaterales
con diversas naciones, lo que si bien permitid ampliar las opciones de compra,
realmente afect6 la homogeneizacion del material adquirido.

Asi se concretaron acuerdos con Hungria, Bélgica, Holanda y Checoslovaquia, paises
ajenos a la tradicion de compras ferroviarias argentinas pero poseedores del stock
que escaseaba en habituales proveedores, a la vez que garantizaban entregas en

plazos acordes a la urgencia del gobierno argentino.

Z1Schvarzer (2000) hace referencia a la compra de equipos hungaros y checoslovacos, surgidos de
acuerdos comerciales con esos paises.
22Ruiz,J y Figueres J. (2012).
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La importancia de la variable macro a la hora de concretar el acuerdo no
necesariamente implicaba que se realizaran sin una minima planificacion previa. La
existencia del ABGS vy las instrucciones impartidas a los fabricantes holandeses, o el
seguimiento del material durante su fabricacion, relativizan afirmaciones como las
comentadas.

Esta situacion de “escasez de material rodante” en el mercado internacional va a
modificarse lentamente. Hacia 1950, el mejoramiento de las relaciones con Estados
Unidos, permitid, tal como hemos mencionado con anterioridad, un acercamiento
mayor con este pais, amplidndose las compras en ese mercado. 2%

En relacion a las caracteristicas del material adquirido, este mostré dispar
rendimiento. Existieron vehiculos que mostraron dificultades para adaptarse al clima
local por estar diseflados para operar en otras zonas climaticas obligando esto a
modificarlos. Otros quedaron fuera de servicio prematuramente o no cumplieron con
las expectativas que generaron.

Esta disparidad arroja ciertas dudas sobre la eficacia lograda con el envio de personal
especializado a los puntos de venta con la finalidad de monitorear la fabricacion del
material.  Sin embargo la mayoria del material dio buenos resultados lo que
permitié habilitar incluso nuevos servicios.?** Aqui surgen temas de interés para su
estudio. Uno es el referido al seguimiento de las burocracias ferroviarias de esos
afos. Podemos decir que se constituyd una burocracia técnica durante los afios del
gobierno peronista? Cudnto influyé en su formacion los saberes adquiridos en esas
estadias? Estos u otros interrogantes por el momento quedaran sin respuesta.

En el plano de la infraestructura, se veran avances en proyectos y estudios, sin
registrarse evolucion en obras concretas.

Por una parte, el Poder Ejecutivo aprueba el anteproyecto de reestructuracion de
accesos ferroviarios y carreteros del puerto de Rosario. Se realizan, por otra parte,

estudios para unificar estaciones y accesos ferroviarios en la Capital Federal, en

233 Ademas durante el primer gobierno peronista se lograron acuerdos comerciales con Francia, Italia,
y Checoslovaquia y Rumania (1947), Espaifia (1948), Polonia (1948) y Bulgaria (1949). Canada,
Brasil, Alemania, Bélgica y Paises Bajos también fueron destinos de productos argentinos. Gomez y
Laguia(2011), Rapoport (2009)pag 380.

234 Seglin Wright (1980) y Randall (1985) el volumen de las compras fue “importante”. Destacamos
como ejemplos de malos resultados el caso de coches motores fabricados para climas distintos al
argentino y el de locomotoras holandesas rapidamente dadas de baja. Los nuevos servicios fueron Bs
As-Bahia Blanca (con trenes diesel)y Federico Lacroze-Concordia (Entre Rios).La Nacién 29 de
Mayo de 1949.
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Santa Fe, y San Juan.?*> Asimismo, se hicieron estudios para construir un empalme
entre tres ferrocarriles (FCGM y FCSM con el Ex FC Rosario - Puerto Belgrano) en
la zona de Villa Cafids (Santa Fe).Sin embargo no se encuentran registros que
permitan afirmar la concrecion de estas obras.

Por el contrario, tenemos evidencia de la habilitacion de empalmes que permitiran
avanzar en la centralizacion de los ferrocarriles en la zona de Rosario. Se produce la
inauguracion del ramal Olavarria- Loma Negra de 16 Km de extension. Este tltimo
ramal respondia a las necesidades de la cementera existente en la zona, no al reclamo
realizado por la poblaciéon local desde tiempo atrds.?*®

Por otra parte, se prosigui6 la construccion de los ramales Superi (Catamarca)-La
Cocha (Tucuman),Serrezuela (Cordoba) a San José, Suncho Corral(Santiago del
Estero) a Tolloche (Salta).>”

En definitiva observamos una pequeiia cantidad de obras y de breve recorrido. A la
vez la idea de romper la 16gica radial de la red, fue llevada adelante en muy pocos
servicios en base a la coordinacion de transbordos desde el interior eludiendo el paso
por la capital . >*®

Paralelamente, el Estado Nacional alentaba el desarrollo del transporte carretero,
fendmeno no exclusivo de nuestro pais segin observamos anteriormente. Asi si en
1945 existian 38.000 Km de caminos transitables en todo tiempo, en 1950 ya
ascendian a 66.600.2° Al respecto, el discurso gubernamental en reiteradas
oportunidades sefial6 la necesidad de complementar ambos medios de transporte
evitando una competencia ruinosa entre ellos. Inclusive el mismo ente estatal (IAPI)
que financiaba la compra de material rodante, destinaba importantes cantidades de
dinero a la importacion de camiones y 6mnibus. Sin embargo en estos dos afos no se

avanzo en medidas que expliciten en qué consistia la complementariedad declamada.

25 AGN Secretaria Técnica, Legajo 664, Obra de gobierno entre 1 de Mayo de 1949 y el 15 de Marzo
de 1950.

Z6Ademas se habilita un empalme entre el FCNDFS y el FCNGSM en Colonia Alvear
(Mendoza).Este permitia derivar productos del oeste de San Luis y sudeste de Mendoza hacia el
centro de esta ultima provincia. La Nacion 27 Diciembre de 1949 y 5 de Abril de 1949

237 AGN Secretaria Técnica, Legajo 664, Obra de gobierno entrel de Mayo de 1949 y el 15 de Marzo
de 1950.

238 Se crearon cuatro servicios de pasajeros (Rosario-BahiaBlanca, Huinca Renanco-Bahia Blanca,
Cordoba-Villa Mercedes, Rufino- La Carlota-Villa Maria) y un servicio de cargas Haedo-Tolosa . La
Nacion, 27 de Agosto de 1949.

239 Randall (1985).

77



Capitulo 5

Tercer afio de gestion. El sistema ferroviario se reestructura.

Al llegar a 1950, tercer afio de gestion, el discurso Presidencial de apertura de las
sesiones parlamentarias si bien volvido a destacar la importancia de planificar y
coordinar obras publicas, ya no incluy¢6 referencias sobre cuestiones ferroviarias.
En este momento la composicion del parlamento favorecia al oficialismo, sin
embargo la problematica ferroviaria en los legisladores peronistas a lo largo del afio
siguié estando ausente.?*! La oposicion por su parte, sucesivamente veia rechazados
sus proyectos.>*?

Transformaciones institucionales

Por fuera del ambito legislativo, al igual que en los dos afios anteriores las
modificaciones en las areas de Direccion continuaron.

3

En Enero se reglamentaron atribuciones de las Gerencias Generales,”* y las

funciones de la Direccidon Nacional Ferroviaria en el marco del “reordenamiento de

funciones del Ministerio de Transportes.”?** Si

bien las Gerencias poseian
“capacidad de direccion y administracion” la observacion de sus facultades nos
muestra que quedaron acotadas a garantizar el funcionamiento sin poseer autonomia
para tomar decisiones que hicieran al mejoramiento y aumento en la rentabilidad de
la linea. Es ilustrativo de ello lo expresado en un parrafo de la resolucion: “Las
principales facultades de las gerencias eran habilitar el material rodante circulante,
cobros de fletes, horarios, clausura temporaria de estaciones. Por su parte, Planes de
obras y adquisiciones (por encima de 50.000 $) eran facultades del Ministerio de
Transportes”. Respecto de la Direccion Nacional Ferroviaria se le asigna la

“Direccion superior, contralor y fiscalizacion de los servicios”.?*> Eran sus funciones

asesorar sobre adquisiciones, nuevos sistemas de explotacion, estudiar y proponer

240peron, Obras completas, Fundacion pro-universidad de la produccion y del trabajo, tomo 14.
DSCD, 1° de mayo 1950.

241 Bl parlamento perderia a lo largo del afio veintiun Diputados pertenecientes a la Unién Civica
Radical, renunciantes en desacuerdo con el modo de eleccion planteado en la recientemente reformada
Constitucion.

22En general referidos a indagar sobre conflictos gremiales o a solicitar la construccion de ramales
provinciales. HHCC Diputados 1949, Tomo I p. 5378 a 5380. DSCD 1950 Tomo 1 p. 3874, 3949 y
4103.

243Gecretaria de Transportes, Resol 183/50, “cada empresa ferroviaria serd dirigida y administrada
por una gerencia general con las facultades de un administrador con poder general de administracion”.
244Decreto 14009/ 49.

255La Resolucién 185/50 reglamenta las funciones de la Direccion Nacional Ferroviaria. Destaca la
necesidad de avanzar en la consecucion de agilidad y autonomia en las decisiones.
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nuevas lineas férreas y determinar el material rodante a utilizar. Ademas definia el
presupuesto, adquisiciones, tarifas, resoluciones que reglamentan decretos del Poder
Ejecutivo, y la relaciéon con autoridades de otros Poderes o Ministerios.?*®
Juntamente con el Ministerio, en ella se ejecutaba buena parte del funcionamiento del
sistema.

En Febrero se conformé el Directorio de “Ferrocarriles del Estado”?*

que dependia
directamente del Ministerio de Transportes. Lo asesoraban un Comité de Gerentes
(integrado por un representante de la Direccion Nacional Ferroviaria y los Gerentes
Generales de las Empresas Ferroviarias del Estado) y un Consejo Consultivo
integrado por “representantes de fuerzas del trabajo, de la industria, el comercio, la
agricultura y la ganaderia”, designados por el Poder Ejecutivo a propuesta del
Ministerio de Transportes.

Tanto el Presidente como el Vice y los ocho vocales del Directorio eran designados
por el Poder Ejecutivo y propuestos por el Ministerio de Transportes. Este directorio
proponia las compras al Ministerio, podia intervenir directamente en las
adquisiciones asi como dictar su reglamento interno.

Podemos decir que gozaba de una autonomia relativa, ya que las decisiones centrales
respecto de la designacion de los distintos miembros de los 6érganos asesores corrian
por parte del Poder Ejecutivo. Asimismo reportaba al Ministerio de Transportes para
que confirmara sus decisiones.

El Decreto que daba vida al Directorio aportaba una definiciéon no menor al afirmar
que la etapa transcurrida desde la nacionalizacion habia sido una “etapa
administrativa” que culminaba en ese momento. Por otra parte especificaba que
tendria a su cargo la coordinacion de las explotaciones ferroviarias para el
cumplimiento de la politica ferroviaria de la nacion.

En conferencia, el Ministro de Transportes reiter6 que la creacion del citado
Directorio era un paso mas en un proceso de reestructuracion. Retomo la idea de
empresa y rentabilidad, al afirmar que con esta estructuracion se tendia a lograr que
las empresas funcionen “como organismos puramente comerciales, capaces de regir

sus propias finanzas”, agregando que esa politica ya venia siendo aplicada en forma

246 Secretaria de Transportes, Resol.186/50, 25 de Enero de 1950
247Los integrantes del Directorio eran: 1 presidente, 1 vice y 8 vocales, de estos ultimos 2 de la Union
Ferroviaria y 1 de La Fraternidad. Decreto 3370.13 de Febrero de 1950.
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acertada pues al término del ejercicio Ultimo las empresas “no tuvieron déficit
cubriendo sus gastos con sus propias entradas”.**3

A partir de estas declaraciones del Ministro de Transportes podemos considerar que
se esta produciendo una modificacion en la caracterizacion de esta empresa del
Estado: ya no es el sentido social el que prima, sino que sin abandonar el mismo, va
tomando preeminencia la busqueda de la eficiencia y rentabilidad de la empresa. Lo
novedoso de este nuevo organismo, y teniendo en cuenta las funciones que cumple y
la idea de empresa que prima, es incorporar entre los vocales, tres del sector del
trabajo. Este modo de organizacion de las empresas publicas en las que se prioriza la
vinculacién capital-trabajo se encontraba muy en boga en esos afios, cuando los
sectores del trabajo participan en los directorios de empresas nacionalizadas, tanto en
Argentina como en distintos paises europeos. La funcidon esencial cumplida por estas
empresas estatales es la de conformar instrumentos para la implementacion de las
politicas del gobierno. Y estas politicas buscan constituir adecuadas expresiones de
los intereses sociales.?*’

Este proceso reorganizativo, excedia al &mbito ferroviario, ya que al mismo tiempo
se creé la Gerencia General Unica para el Transporte Automotor, a la vez que se
unificaron las Gerencias de Aerolineas Argentinas.>>

La idea de conseguir empresas rentables o al menos no dilapidadoras de recursos
recorria estas modificaciones institucionales. Se puede considerar que luego de
cuatro afnos de gobierno justicialista, estamos frente a una busqueda de racionalidad
en las instituciones del Estado y de las empresas que el Estado ha tomado bajo su
direccion.

Al respecto el Ministro de Transportes, Juan F. Castro, manifestd que al reorganizar,
se buscaba reducir en forma sensible los gastos de administracion. En referencia al
ambito aéreo, el Coronel Castro manifesté que se habia logrado reducir el déficit de
las empresas de aeronavegacion comercial de 100.000.000 de pesos en 1948 a
80.000.000 de pesos en 1949 y que, con la unificacion administrativa asi como la del

material de vuelo, se esperaba reducirlo a 25.000.000 de pesos al término de 1950.

248 La Nacion 2 de Marzo y 6 de Junio de 1950.
2¥Boneo, H (1979).
250 La Nacion 15 de Febrero de 1950.
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También rapidamente, en Marzo, se observan una serie de recambios a nivel
gerencial. En el FCGB el nuevo directivo provenia del FCGBM. Anteriormente
habia actuado en el FCNP.*! En la misma semana asumi6 el nuevo Gerente del
FCGBM quien provenia de la Direccion de Transporte Nacional Automotor,>>> Se
estd dando cuenta asi de una rotacién de personal en un circuito interior al Estado,
por el cual se mueven individuos capacitados en tareas de Direccion. En sintonia con
la idea de hallarse ante el fin del proceso organizativo, a fines de afio, al aprobarse el
Estatuto Organico de las “Empresas Ferroviarias del Estado” se anuncio la
“organizacion definitiva a los ferrocarriles”. Estas empresas quedaron incorporadas
dentro de las “Empresas de Transporte del Estado.”?™

Ya en septiembre se habian constituido como “Empresas del Estado” los FCGSM,
FCGB, FCGBM, FCGU, FCGR, FCDFS, y FCP.>*

En definitiva, las transformaciones que venimos describiendo, afirman la idea de
estar en un contexto de reestructuracion estatal, en el final de la etapa administrativa.
Se perfila un Estado que otorga precision a los roles de los distintos ambitos creados
aunque con autonomia acotada, dependiendo en Ultima instancia su legitimidad del
Poder Ejecutivo. A la vez, se continta destacando la importancia de contar con un
circuito recorrido por una burocracia profesional en simultaneo con el crecimiento de

la idea de rentabilidad.

Una fotografia mas precisa.

Para observar los avances de 1950 en infraestructura, cuestion econémica financiera
e insumos, nos remitiremos a la fotografia del sistema obtenida ese afo.

Como mencionamos anteriormente, la necesidad de obtener un conocimiento cabal
del sistema, tarea basica para poder operar sobre €I, habia sido reconocida por la

administracion estatal desde los primeros momentos posteriores a la nacionalizacion.

2! La Nacion 16 de Marzo de 1950.

252 La Nacion 19 de Marzo de 1950.

253 Decreto 20.422, 27 de Noviembre de 1950

254 Ley 13653.Decreto 20.024, 22 de Septiembre de 1950.FCCA: Ferrocarril Central Argentino,
FCGB: Ferrocarril Nacional General Belgrano, FCGBM: Ferrocarril Nacional General Mitre,
FCGSM: Ferrocarril Nacional San Martin. FCDFS: Ferrocarril Nacional Domingo Faustino
Sarmiento, FCNP: Ferrocarril Nacional Patagonico, FCGU: Ferrocarril Nacional General Urquiza,
FCGR: Ferrocarril Nacional General Roca.
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Excediendo la problematica ferroviaria y desde tiempo atras, el Estado Nacional
llevaba adelante un amplio monitoreo estadistico, relevando diversas areas bajo su
jurisdiccion. Especificamente, la Secretaria Técnica monitoreaba diversas variables
de la vida econdmica nacional, entre ellas varias vinculadas al transporte ferroviario.
Asi, en 1950 se llevo adelante una encuesta sobre el estado de Obras Publicas en
construccion, la que incluia las referidas al sector ferroviario. La denominada
“Encuesta nacional sobre trabajos publicos” fue puesta en marcha por el Ministerio
de Asuntos Técnicos, a través de la Direccién Nacional de planificacion.?>
Paralelamente, la Direccion Nacional Ferroviaria y sus Gerencias, elaboraron su
diagnostico sobre el estado del sistema que dirigian. Este tomd la forma de varios
informes que cubrieron la etapa comprendida entre el 1 de Mayo de 1949 y el 15 de
Marzo de 1950.

Los informes no solo sefialaban falencias sino que reflejaban las medidas que se
estaban tomando para revertirlas. Si bien poseen un lenguaje auto-justificatorio, que
no debemos perder de vista, constituyen un documento rico en matices si se los
interpela con las prevenciones necesarias.

Veamos un esquema sintetizando los principales aspectos de los informes elevados
por las Gerencias. Los establecimos en dos cuadros a los efectos de permitir una
lectura mas ordenada de las diferentes lineas y permitir de tal modo una vision

comparativa.

25AGN, Secretaria Técnica, Legajo N° 664.El cuadro 9 nos ofrece un recorte, debido a la
fragmentacion que presentan los archivos, de lo relevado para el ambito ferroviario. Ver Anexo
cuadro 3.
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Cuadro6

“Relevamiento Gerencial, Ferrocarriles Nacionales Gral. Belgrano, Mitre y
Roca (1949-1950)”.

Item Gral. Belgrano Gral. Mitre Gral. Roca
Situacién de la red Extension:14.418 kms No informa No informa
Pasajeros ,
Total transportado: 38.500.000 No informa 124.400.000
Comparativa?® : Incremento 5.000.000 | Incremento 21.472.201 | Incremento 14.900.000
Cargas .
Total (toneladas) 16.454.483 No informa. ~8.500.000
Comparativa Pérdida de 48.598 Tn Pérdida de 1.101.513 “igual cantidad afio
Tn*’ anterior”
Material rodante: Se destaca adquisicion Declara poseer un “Superadas dificultades en
(descripcion general) locomotoras “menguado” parque mat.. Rodante”. Destacaa
intercambio con otros FFCC..

Ingresaron 17 nuevas,

Ingresaron 80, en

Locomotoras Ingresaron 83 nuevas, 76
diesel, 7 a vapor. servicio 25 de ellas.
Total en servicio(unid); 1349 No informa No informa
Vagones de carga
Total en servicio (unid) 26512 No informa No informa totales,
declara 401 unid.
Nuevas en servicio
Coches ( Pasajeros)
Total en servicio (unid) 1075. No informa No informa
Innovaciones en Nuevos servicios con Nuevos servicios No informa
icios d . dormitorios Directos expresos .(Buenos
SErvicios e pasajeros (Buenos Aires ,Salta, Jujuy), Aires Rosario,
(Buenos Aires- Cordoba) Cérdoba)
Infraestructura No informa No informa -Renovacion vias
-Edificio nuevo en
Constitucion
i No informa Nuevos trenes expresos | Nuevos trenes expresos
Innovaciones en
trafico de cargas
Proyectos -Unificacion estaciones No informa No informa
. , -ramal cintura gran
referidos a Trafico Buenos Aires
-ramal Chaco a
Formosa®
Innovaciones en Mejoras en Laguna No informa Ampliacion Galpones
Tall Paiva, San Cristobal, locomotoras
alleres Cruz del Eje.
-Nuevos escalafones. No informa -Nuevos escalafones y

Politica Social

-Incremento salarial
-Capacitacion

categorias.
-Construccion viviendas
para el personal
-Capacitacion.

256 En relacion al afio anterior
257 “debido a cambios en el mercado exportador de productos agricolas”
258 Laguna Limpia a Pirané, de importancia por permitir la salida al Litoral.
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Tarifas

-Unificacion
-Rebajas para cargas

-Unificacion
-Rebajas para cargas

-Unificacion
-Rebajas para cargas

afectadas por sequias.

afectadas por sequias.

afectadas por sequias.

Fuente: Elaboracion propia sobre legajo 664 Secretaria Técnica, AGN

Cuadro 7

“Relevamiento Gerencial, Ferrocarriles Nacionales Gral. San Martin,

Sarmiento, Urquiza y Patagonico (1949-1950)”.

Item Gral. San D.F. Sarmiento Gral. Patagonico
Martin Urquiza
Situacion de la No informa No informa Manifiesta estar Intenta eliminar
ed procesando desconexiones
4 informacion debido varias entre sus
a unificacion de los diversas lineas
diversos FFCC de originales
trocha media que lo
conforman.
Pasajeros
Total transpo.rtado: 42.239.0009. 94.297.112 No informa. No informa.
Comparativa: Incremento : Incremento : 13.914.806 No informa. No informa
6.000.000
Cargas
Total (toneladas) No informa 1.603.508 Tn. No informa. No informa.
No informa.
Material Manifiesta estar No informa No informa No informa
rodante: intercambiando
(descripcion general) con otr9s .FFCC‘
No da cifras.
Locomotoras : Manifiesta estar No informa No informa No informa
Totalen serviciofunid): intercambiando
o(unid), con otros FFCC.
No da cifras.
Vagones de carga Incorpor6 22 unid. | “se reacondicion6 un No informa No informa
Total en servicio (unid) stmlnmodelom?ﬂ(xas
vagones
Coches (Pasajeros)
Total en servicio (unid) No informa. No informa. No informa No informa
Innovaciones en Combinaciones Se trabaja en Se re-estructuraron No informa
icios de con FN Gral. Mitre. descentralizacion FN horarios.
SErvicos Gral. Rocay FN
pasajeros Sarmiento,
Innovaciones en Nuevos trenes No informa Se re-estructuraron No informa
trafico de cargas expresos horarios.
Infraestructura -Clau;ura 12 -Ttinel Cangallo Importantes: f)bras Creacién
. estac10n§s p/pasajeros. en estac19n Geren@a
improductivas. ~Empalme con EN Concordia Propia.
-Empalm.e con FN Gral. San Martin
Sarmiento.
Proyectos No informa No informa No informa No informa
referidos a trafico
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Innovaciones en No informa No informa No informa No informa
Talleres
Politica Social -Capacitacion -Capacitacion No informa -Capacitacion
-Nuevos
escalafones
-Nuevas
viviendas
p/personal.
Tarifas -Unificacion No informa No informa No informa
-Rebajas para
cargas afectadas
por sequias.

Fuente: Elaboracion propia sobre legajo 664 Secretaria Técnica ,AGN

Debemos destacar en primer lugar, la carencia de datos en multiples items,
argumentandose, desde los ambitos gubernamentales, a modo justificativo el no
haberse completado atin la reorganizacion del sistema (asi lo expresan las gerencias
de los Ferrocarriles Urquiza, Sarmiento y Patagonico).?>’ Independientemente de la
validez del argumento, el informe mostraba cémo el relevamiento de las diferentes
gerencias aiin no alcanzaba a cubrir todas las variables del servicio o del sistema a su
cargo.”®” Inclusive notamos fisuras en las areas que si se logra cubrir.

Por otra parte se observan diferencias al comparar las cifras brindadas por la
Secretaria Técnica con las otorgadas por las Gerencias en el plano de las cargas.
Resulta ilustrativo ver como, mientras los ferrocarriles Belgrano y Mitre denuncian
caidas en el tonelaje transportado y los demas no informan su situacién, para la
Secretaria Técnica la misma etapa registra un incremento en dichos valores.?¢!

Por el contrario se observan similitudes en las cifras referidas a incorporacion de
material rodante y de traccion, entre Gerencias y Secretaria. A la vez las cifras
manejadas por la Secretaria son elevadas en comparacioén con los aportados por el

Ministerio de Obras Publicas.?%?

2Tras la nacionalizacion se sustituyeron los nombres de siete antiguas lineas de ferrocarriles que
pasaron a ser denominados: General San Martin, General Mitre, General Belgrano, General Urquiza,
General Roca, Domingo .F. Sarmiento y Ferrocarril Nacional Patagdnico, con sus respectivas
gerencias.

260Este problema excedia al 4mbito ferroviario, resultando ilustrativa la consigna bajo la que se
realizara posteriormente el “Censo de obras y bienes estatales de 1950”.Esta rezaba “necesitamos
saber lo que tenemos”. La “Encuesta sobre trabajos publicos” se inscribe en esta misma problematica.
261 Aun asi la Secretaria destaca la insuficiencia de los valores alcanzados al compararlos con décadas
anteriores.

262V azquez Presedo (1988)
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Sobre estas diferencias y el relato seguido para describirlas en los informes,
deseamos resaltar que no es comparable la posicion y la respuesta esperada de un
ambito estatal especializado en estadistica, con la informacion brindada por una
Gerencia que busca legitimarse ante una instancia estatal superior. Cabe ademas aqui
preguntarse cudl era el grado de superposicion, integracion y circulacion de la
informacion entre los diversos organismos dependientes del Estado.

Teniendo en cuenta la limitacién en la informacion, podemos inferir que el FCGB y
el FCGR resultan los mas favorecidos en la adquisicion y asignacion de material
rodante. Mas atn teniendo en cuenta la llegada de material que se producird segun
veremos en los dos afos siguientes. Luego, en orden de importancia, aparece el
FCNGBM.

El FCGB, de mayor extension en toda la red, arrastraba deficiencias desde antes de
1948, cuando era el unico ferrocarril estatal. Recibe importante cantidad de
locomotoras, y seguira haciéndolo en estos afos. Le sigue el FCGR, heredero del ex
Ferrocarril Sud. Este, pese a la desinversion general observada en las empresas
britdnicas, era de los mejores en la etapa previa a la nacionalizacion, poseyendo
ademas importantes talleres de mantenimiento y ensamble de material. Declara
poseer 401 vagones nuevos en servicio, ademas de mejoras en infraestructura.

En tercer lugar, en la asignacion de material rodante se encuentra el FCBM tributario
del ex FCCA, que declara poseer un “menguado parque” de material rodante y haber
recibido s6lo 7 unidades nuevas. Manifiesta haber sufrido la pérdida mas fuerte en
carga (en este rubro los otros ferrocarriles no informaron su situacion) pero a la vez
declara asumir el mayor incremento numérico en cantidad de pasajeros. Recordemos
que habia sido de los primeros en electrificar su red urbana de pasajeros. En afos
posteriores recibird material en importante medida.

El FCGSM destaca haber clausurado 12 estaciones improductivas, incorpora y
recibird mas adelante locomotoras y coches al firmarse contratos con la firma
Werkspoor de Holanda.

El FCNP, alejado y desconectado del resto de la red era mencionado en el monitoreo
como uno de los mas necesitados, sin embargo es de los menos beneficiados por las
adquisiciones. Si se destaca en el informe que “Intenta eliminar desconexiones varias
entre sus diversas lineas originales”. Como veremos hacia 1951 sera beneficiado con

asignaciones de importancia para mejorar el estado de sus talleres.
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El FCDEFS no permite inferir su situacion, mientras el FCGU articulado sobre redes
heterogéneas “Manifiesta estar procesando informacion debido a unificacion de los
diversos ferrocarriles de trocha media que lo conforman.” En la etapa estudiada sera
minimamente favorecido con las compras de insumos.

Por su parte, el informe elaborado por la Direccion Nacional Ferroviaria, defini6 y
jerarquizo6 los principales problemas. Consideré como el “mas agudo encontrado” el
referido a la falta de Locomotoras.**Este problema ya habia sido detectado a partir
del relevamiento realizado por Secretaria Técnica, quien en su momento habia
llamado la atencion sobre la insuficiente cantidad de material de traccion y rodante.

Los siguientes graficos reflejan la situacion.

Cuadro 8
Pedido y suplido de vagones (%)

Periodo Pedido % suplido % suplido % suplido Totales
transporte transporte transporte suplido
hacienda combustibles cereales

1949 100 79,5 47,5 68,1 58,5
1950 100 73,4 78,7 67,6 60,3

Fuente: Elaboracion propia sobre Boletin Secreto Nam. 443.

Si bien no poseemos los datos de 1948, en su trabajo Ricardo Ortiz comentaba que
este problema de carencia de vagones afectaba a los ferrocarriles estatales desde al
menos una década antes.?6*

Sobre esta situacion existieron interpretaciones que la justificaban como un sub-
producto de una “crisis de crecimiento.”?®*Creemos aplicable dicha interpretacion
para justificar carencias de coches ante el fuerte incremento en el transporte de
pasajeros, pero nos resulta insuficiente ese argumento en el caso de las cargas, para
las cuales los datos disponibles nos muestran en caida. Esto implicaba menor
necesidad de vagones, sin embargo aun asi los existentes no cubrian la demanda. Las
significativas compras realizadas tampoco lograron revertir la situacion en todo el

periodo peronista.

263 AGN, Secretaria Técnica, Legajo 664.
264 Ortiz (1958).
265 Jauretche (1969) y Cafiero (1974) se inscriben en esta interpretacion.

87



Efectivamente, como destacamos, el gobierno encard adquisiciones al exterior
aunque sin alcanzar a solucionar totalmente el problema.?®® Mas all4 de la voluntad
gubernamental, estas compras conllevan un minimo de tiempo hasta efectivizarse.
Influyen los tiempos propios del fabricante, el stock existente, la demanda, los
tiempos de traslado y en ciertos casos, el ensamble parcial del material en los talleres
locales. Asi los resultados recién se podran percibir afios mas tarde.

Esbozando respuestas.

Mientras tanto se tomaron medidas de urgencia. A modo de ejemplo, la resolucion
1002/50, del 16 de junio de 1950, habilitd reemplazar servicios ferroviarios de
pasajeros del Ferrocarril Nacional Patagdnico por automotores, ante la imposibilidad
de agilizar el servicio ferroviario.?’

A la vez frente a la carencia de llantas para material rodante se intensificé la puesta a
punto e instalacion de una fabrica de llantas y ejes en Coérdoba mediante un acuerdo
con Fabricaciones Militares, lo que permiti6 manufacturarlas localmente.”®® Esta
fabrica permanecid en el tiempo como proveedora de estos insumos y si bien se
agilizd su concrecion como respuesta a la falta de productos importados faltantes y
no por previa decision, a futuro resultd positiva. De todos modos, estos
emprendimientos no nos permiten concluir que nos hallamos ante un proceso de
sustitucion de importaciones en el sector ferroviario y menos aun que son fruto o
resultado de una previa determinacién de una politica hacia el sector.

Otra dificultad destacada en los informes de las gerencias, fue la lentitud en el
trafico. A lo largo del periodo que abarcamos en este capitulo se suceden
resoluciones clausurando estaciones por ‘“abarrotamiento de vagones” durante
semanas y meses en algunos casos.

Esta situacion se originaba debido a la acumulacion de vagones cargados en las
playas de estaciones y limitaba la fluidez en el trafico. Ante esta situacion los
cargadores derivaban la carga a otras estaciones, las que a su vez rapidamente se

sobrecargaban, repitiéndose la situacion.

266 A las ya citadas agreguemos la compra de 12 coches y 3 locomotoras diesel eléctricas para el
Ferrocarril Nacional General Urquiza. Resol 8§76/50, 31 de Mayo de 1950.

267 Secretaria de Transportes, Resol 1060/50, 23 de Junio de 1950.

268 AGN Secretaria Técnica, Legajo 664, Obra de gobierno entre 1 de Mayo de 1949 y el 15 de Marzo
de 1950.
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A modo de ejemplo la Resolucion 4081 clausura el transbordo Lapachito por
abarrotamiento de vagones y “para evitar que sea mayor la aglomeracion de vagones
que deben permanecer cargados”, mientras la Resolucion 3608 se refiere al
Intercambio San Francisco (FCGB) el que se clausura para la recepcion de harina y
fideos. Se observa que los cargadores habituales del citado intercambio derivaban su
carga a estaciones cercanas del FCGBM donde “era menor el retraso en el suplido de
vagones.”?%

A fin de modificar ese estado de situacion, la Direccion adoptd diversas medidas.

Se destacd con insistencia, en sucesivas resoluciones, la necesidad de ‘“agilizar
tramites, suprimir servicios ineficaces, agilizar la rotacién y despacho de vagones y
modernizar los sistemas de control de trafico” (tarea planteada como de resolucion
recién en el mediano plazo). No obstante estos llamados de atencion, poco se avanzo
en medidas concretas. Se sanciond un “nuevo reglamento para la rotacién de vagones
jaula”, y se licitd un sistema de Control Centralizado de Tréafico para los ramales
Cafiuelas —Olavarria y Tucuman —Villa Alberdi.” y se dijo “haber avanzado” en la
creacion de trenes rapidos tanto para carga como para pasajeros.” 2’0

Agreguemos que la superposicion de estaciones y ramales, existente desde décadas
atras, entorpecia el fluyjo de vagones perjudicando entre otros sectores a las
cooperativas locales abocadas a la cosecha, almacenamiento y transporte de
cereales.?”!

Pero quiza la medida mas importante fue la fusion de las Direcciones de Tréafico y
Movimiento y la Direccién de Contralor Ferroviario en una unica Direccion de
Contralor de Trafico, que buscaba monitorear el citado trafico para agilizarlo, vigilar
el suplido de vagones y sus carencias.?’?

También con el mismo objetivo se realizaron pequefias modificaciones en la

estructura de las empresas ferroviarias, modificando el reparto de ramales realizado

con la nacionalizacion. Este sentido tenia el haber otorgado al FCDEFS acceso a

269Secretaria de Transportes, Resol 3608,23 de Febrero de 1949. (Clausura por 2 meses de duracion),
Resol 3628 del 23 de Febrero de 1949 pauta una clausura provisoria por 8 dias, la Resol 4081 del 15
de Marzo de 1949 marca una clausura de 8 dias por abarrotamiento.

270 AGN, Secretaria técnica, Legajo 664.

271 Esto nos remite a un tradicional reclamo de sectores ligados a la produccién agropecuaria como era
el de mejorar la capacidad de silos de almacenamiento. La situacion de estos ultimos era uno de los
items de la encuesta sobre trabajos publicos, la que mostraba gran cantidad de silos incompletos, atin
en etapa de construccion.

272 Secretaria de Transportes, Resol 220/50.1 de Febrero de 1950
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Bahia Blanca transfiriéndole al FCGR la linea comprendida entre Toay y Darragueira
hasta la anteriormente citada ciudad.>”?

En el plano del transporte de pasajeros, en el verano se puso en funcionamiento un
nuevo servicio entre Buenos Aires y Capilla del Monte (Cérdoba), emblematico de la
politica social impulsada desde el gobierno. A tono con lo que en su discurso se
proyectaba para un futuro cercano, estaba formado por unidades modernas y
confortables, con aire acondicionado construida localmente en los talleres de Tafi
Viejo. Ademas realizaban el tipo de turismo social que el peronismo alentaba.
Recordemos que en la zona de las sierras cordobesas, ya desde los afios treinta los
sindicatos fueron estableciendo hoteles y centros de recreacion.’’* Desde entonces
fue un destino elegido por los argentinos provenientes de distintos puntos del pais.
Sin embargo estos servicios no se replicaron ni extendieron en otros ramales.?’

Otro aspecto en el cual el Informe se detuvo es el referido al personal. La Direccion
esgrimi6 la necesidad de racionalizarlo, no necesariamente en términos de
desprenderse de ¢él, pero si en el sentido de ubicarlo de modo mas eficiente. En el
mismo momento, diversas disposiciones de la Secretaria de Transportes apuntaban a
intentar resolver este problema con la misma orientacion?’® A la vez se formularon
nuevos contratos por cinco afnos para asegurar la continuidad del personal gerencial
britdnico aun activo, en cumplimiento, como mencionamos en su momento, de lo
estipulado en el contrato de traspaso de los ferrocarriles britanicos al ambito estatal.
277

Es de destacar como progresivamente este ultimo tema, junto con el incremento
tarifario, alcanzaba mayor intensidad en los diversos &mbitos estatales de gestion que

monitoreamos.

?BLa Nacion, 12 de Diciembre de 1950.

274pastoriza, E (2011).

275La Nacion, 27 de Diciembre de 1950.

276 Secretaria de Transportes, Resoluciones 1253,1292 (1948).
277Secretaria de Transportes, Resol 1102/50. 30 de Junio de 1950.
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A modo de sintesis podemos decir que si 1950 mostrd continuidad en avances
institucionales, respecto del eje de la infraestructura; los informes vistos y el
relevamiento parlamentario muestran pequefios progresos en estudios previos de
obras proyectadas y expropiaciones de terrenos, no registrandose obras de
importancia.

Sobre los intentos por simplificar la superposicion de la red, en pocos casos se llegd
a la medicion de terrenos, tasacion y expropiacion y menos aun a la fase de
construccién de empalmes.’’® Se avanzd apenas en designar representantes del
Ministerio de Transportes para integrar la Comision destinada a determinar una tnica
trocha. 27

Dentro de esta descripcion general, en Rosario evidenciamos una situacion diferente.
La ciudad ofrecia una desordenada situacion en el plano ferroviario-urbanistico. Asi
lo habian demostrado los debates en el parlamento en 1947 sobre la creacion de la
Estacion Unica de Rosario. Se describia a la ciudad como “rodeada por un cinturén
de hierro y atravesada por varias lineas férreas que no concurren a un punto
determinado sino que dividen a la ciudad en varias zonas...resultando
antiecondmico...la clase trabajadora...se ve entorpecida en su traslado”. Se
destacaba que el puerto de Rosario tampoco poseia accesos ferroviarios ni camineros
como corresponderia.?®°Es asi que en esta ciudad se levantaron mas de 30 pasos a
nivel y se aprobo la compra de 450 toneladas de cemento portland para la Estacion
Unica.?®!

Por otra parte, se avanzd en crear comisiones de estudio y ejecucion referidas al
ramal Rio Turbio-Rio Gallegos, a la vez que se acordd coordinar las decisiones
gerenciales de los distintos ferrocarriles para agilizar su construccion y se aprobo la

compra de insumos para la construccion de ese ramal.*®?

28Ver nota 204 y la asignacion de presupuesto para la compra de terrenos destinados a la futura
estacion unicade Mendoza. Resol 250/50, 9 de Febrero de 1950.

2Secretaria de Transportes, Resol, 233/ 50 del 3 de Febrero de 1950.

280 DSCD, Tomo II, 1947.pag 196.

21Secretaria de Transportes, Resol 898/50.3 de Junio de 1950 y AGN Legajo 664.0Obrade gobierno
entre el 1 de Mayo de 1949 y el 15 de Marzo de 1950.

282Gecretaria de Transportes, Resol 547/50 .4/4/50, Resol 901/50 3 de Junio de 1950 y Resol 809/50
26 de Mayo de 1950
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Respecto de insumos continué su compra, aunque como hemos visto fueron
insuficientes.”®’

Sin embargo si revisamos el plano econdmico no se consigui6 revertir la situacion
registrada en afios anteriores. La carga transportada continud su descenso, mientras
se mantuvo el retraso tarifario. Por su parte el déficit siguid incrementandose asi
como la cantidad de personal ferroviario, confirmando la continuidad de rasgos ya
registrados.

La Secretaria Técnica informaba que la carga en los siete primeros meses de 1949
produjo el 63% de los ingresos del ferrocarril, mientras en los primeros siete de 1950
se redujeron al 60%. Agregaba que si el transporte de pasajeros en 1949 habia
generado el 25,65% de los ingresos, este valor ascendid al 28,78 en 1950.%%% De
todos modos, si bien a primera vista, uno podria decir que el porcentaje en que las
cargas disminuyeron, se compensaba con el aumento del transporte de pasajeros,
sabemos bien que en términos de rentabilidad, ésta esta dada por la carga, y que los
ingresos por pasajeros tienen una significacion mucho menor.

Por su parte, la cuestion de la unificacion tarifaria ain no habia sido lograda,
volviendo a ser abordada mediante la creacion de la “Comision de Tarifas
ferroviarias” cuya tarea central fue, nuevamente, buscar la “unificacion paulatina de
la tarificacion (sic) en todos sus aspectos”.

Una clara muestra del no logro de los objetivos de unificacion tarifaria planteados el
afio anterior, la vemos en un trabajo publicado en Abril de 1950 con membrete del
Ministerio de Asuntos Técnicos, bajo el titulo “Transporte automotor por caminos”.
En ¢l se planteaba que el sistema ferroviario “no esta en condiciones de satisfacer de
por si, las necesidades actuales de transporte”, en tanto agregaba que el sistema
parabolico de tarifas se ha desvirtuado por la existencia de mas de tres mil tarifas
especiales, que convierten al calificador en un “verdadero galimatias” para ser

interpretado por el publico. Contribuye a ello el hecho de que los mismos articulos

283Se adquirieron 31 trenes Ganz de trocha ancha, 20 locomotoras a vapor para pasajeros de linea
principal (La Nacion, 27 octubre de 1950) y 30 locomotoras diesel eléctricas que llegaron a inicios de
1952. La Nacion, 10 de Noviembre de 1950.

284 AGN, Secretaria Técnica, Boletin diario secreto nim. 288.
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estan calificados en categorias distintas seglin las empresas, “las que a la vez abusan
de las citadas tarifas diferenciales generando anarquia”.?%

Si completamos este preocupante diagnéstico con lo que se desprende de
resoluciones emanadas de la Secretaria de Transporte, podemos observar que en
concreto el sistema, si bien no cubria las necesidades requeridas, realizaba intentos
de mejorar su rentabilidad. Desde principios de afio se incrementaron diversas tarifas
en cargas y encomiendas, abarcando insumos vitales como el agua. Por otra parte, se
rechazaron rebajas solicitadas para transporte de braceros a pedido del Ministerio de
Agricultura, y se tarifaron areas antes gratuitas.?

En septiembre se reajustaron tarifas de pasajeros. Los aumentos fueron desde un 20 a
un 30 % en pasajeros de larga distancia y desde un 40 a un 180 % en urbanos.?®’
Aun asi continu6 siendo necesario corregir presupuestos. Lo notamos al aprobarse un
exceso de inversion para el Ferrocarril Nacional General Belgrano. El decreto que
aprob¢ dicho exceso reconocia su “dificil situacion financiera.”?%8

A esta altura la idea de racionalizar el sistema recorria el discurso gobernante. Se
destacan, rompiendo con visiones que muestran la supresion de servicios como
medidas acometidas en periodos posteriores en la historia ferroviaria argentina,
reiterados planteos respecto de necesidad de suprimir servicios considerados
antiecondmicos. Si bien sin el alcance e implicancias del plan ferroviario elaborado
durante la presidencia de Arturo Frondizi®*’, estas ideas comienzan a tomar cuerpo
en estos anos. No olvidemos que la busqueda de la racionalidad sera uno de los ejes
del Plan de Emergencia Econdmico implementado por la administracion peronista en
195220

A la hora de evaluar la obra de gobierno de aquel afio se menciona explicitamente la

racionalizacion de personal. Es asi que en el balance de la “obra de gobierno”

leemos, “en materia administrativa se procedid a la racionalizacion del personal,

285 “Transporte automotor por caminos” A. LopezGirolami en AGN Secretaria Técnica,Legajo
156/50.

26Secretaria de Transportes, Resoluciones 197/50, 198/50, 205/50. fines de Enero de 1950; 246/50,

8 de Febrero de 1950.

287La Nacion del 18,30 y 31 de Agosto de 1950.

288 Decreto 22.909/50. DSCD, Tomo I, 1952, pag 157.

29 Ortega (2010, 2013).

20 Gomez (2011).
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suprimiendo las tareas que se superponian con el consiguiente beneficio para la
explotacion y el usuario”.?”!

Realizaciones y deudas de los tres primeros afios de gestion estatal.

Al realizar un balance de la etapa 1948-49-50, es oportuno comenzar por seialar
brevemente el perfil del Estado nacional que asumi6 la conduccion del sistema.

Este era tributario del proceso de simultanea centralizacion y descentralizacion,
sefialado por Daniel Campione entre otros autores, proceso iniciado segun
comentamos, desde inicios de década del treinta.

Como continuidad de este devenir, un afio después de la nacionalizacién de los
ferrocarriles, la reforma constitucional otorgd gran poder al Ejecutivo Nacional,
quien entre otras tareas legitimaba la designacion de los principales funcionarios
nombrados, acotando entonces la autonomia de las Direcciones y Gerencias creadas.
A la vez se intensificé el reclamo hacia éstas sobre la necesidad de agilizar y
profesionalizar su dindmica. En este proceso, el Estado avanzo en reestructurar los
principales organismos de gestion, mientras intentaba recoger los datos suficientes
para conocer con precision el alcance del sistema adquirido. El monitoreo resultante
fue realizado simultdneamente por diversos ambitos institucionales arrojando
diferencias a la hora de medir magnitudes similares, quedandonos pendiente una
respuesta precisa para explicar esta situacion. Sin embargo, si bien la dinamica y
accion mostrada por el Estado parecid auspiciosa pues reflejo vocacion politica por
ordenar el sistema, la sucesion de reorganizaciones demostrd a la vez la necesidad de
realizar correcciones constantes, algunas sobre las recientemente realizadas. Al estilo
de un sistema cuya logica de funcionamiento fuera la de prueba-error-correccion. En
el ambito ferroviario en particular, los cambios se vieron influenciados por la
apresurada nacionalizacion que obligd a asumir responsabilidades inesperadas, en un
breve lapso de tiempo.

Se optd entonces por un esbozo de politica, basado en avanzar sobre los cuatro ejes
sefialados (cambios institucionales, situacion economica financiera, compras de

insumos e infraestructura), siendo el primero de estos el que se mostré6 mas dinamico.

21 AGN, Secretaria Técnica, Legajo 664.0brade gobierno entre 1 de Mayo de 1949 y el 15 de Marzo
de 1950.
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El segundo eje mencionado abarco diversas cuestiones articuladas bajo un discurso
basado en la concepcion del transporte como elemento estratégico-soberano. Este
discurso no implicé desconocer la importancia de la rentabilidad del sistema,
registrandose una creciente preocupacion ante el constante aumento del déficit.

Sin embargo, si bien se produjeron incrementos tarifarios, estos no alcanzaron a
modificar el retraso existente. Sin lugar a dudas, que una reversion de este retraso
hubiera implicado un impacto en otras variables de la politica econdmica, en
particular el impacto en lo social y en la redistribucion del ingreso de los sectores
trabajadores, lo que acotd los margenes de accion de la gestion ferroviaria peronista.
Sobre el final de la etapa estudiada en este capitulo, el debilitamiento de la situacion
economica del pais impactd directamente en las posibilidades del financiamiento
necesario para lograr cambiar otro serio problema que arrastraba el sistema, como
era la necesidad de mayor inversion en él.

Claramente no podemos decir que no se ha invertido en el sistema. De todos modos,
lo mas acuciante era definir una politica consistente hacia el sector, teniendo en
cuenta la situacion “turbulenta” de la economia argentina (no muy diferente de las
economias de la region) con cambios en la tasa de inflacion, en la estructura de los
precios relativos o la capacidad de compra con que contaba. El sistema ferroviario
recién nacionalizado requeria de fuertes y crecientes inversiones, pero dentro de una
previa definicion de qué se tenia, qué se queria y hacia donde se iba.

La pervivencia de otros factores dificilmente reversibles en el corto o mediano plazo,
ya que requerian afios de formacion, agravo la situacion. Nos referimos a la continua
carencia de una burocracia profesionalizada que se encontrara en condiciones de
asimilar el conocimiento acumulado durante décadas por la dirigencia extranjera.
Como mencionamos oportunamente, ésta no fue desplazada inmediatamente sino en
forma gradual, mientras se reconocia la necesidad de formar nuevos cuadros
dirigentes. Falta estudiar como se fue conformando la administracién peronista en el
sector; qué aportd la burocracia administrativa de los Ferrocarriles Estatales y
analizar como se fue dando la incorporacion de los agentes ferroviarios provenientes
de las antiguas empresas britdnicas a las nuevas estructuras que se generaron en el
periodo.

Respecto de la politica referida a compras de insumos hemos visto su insuficiencia

aunque deberiamos analizarla considerando dos atenuantes. El primero de ellos
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referido a los tiempos que estas compras implicaban, lo que recién permitird medir su
impacto al llegar el material adquirido, al menos dos afios después. Y el segundo,
relacionado a los condicionamientos existentes en ese momento para realizar
compras: entre ellos debemos tener en cuenta la escasa disponibilidad de divisas, el
establecimiento de acuerdos bilaterales con paises de no larga tradicion ferroviaria, el
lento proceso de recomposicion, luego de la Segunda Guerra, de las industrias
ferroviarias en paises con mayor tradicion en el sector.

Sobre las modificaciones en infraestructura, hemos sefialado lo limitado de las
acciones desarrolladas, pese a declamarse reiteradamente la necesidad de romper con
una red radial y poseedora de multiples superposiciones. Mdas alld de avances
registrados en el Parlamento sobre proyectos que buscaban simplificar el tendido
ferroviario, no se registraron progresos de importancia.??

Los pocos avances registrados los insertamos en la concepcion de un ferrocarril
estratégico y garante de la soberania. Nos referimos a la construccion de los citados
ramales a Chile y el de Rio Turbio-Rio Gallegos. Obras que respondieron a la
necesidad de trasladar insumos considerados decisivos para el desarrollo nacional, en
particular el ultimo mencionado. La economia en combustible que proporciond este
tendido resulta aun mas explicita si tenemos en cuenta que anteriormente, el material
carbonifero que se extraia de las minas de Rio Turbio, era trasladado en camiones
(los ultimos utilizados eran ingleses, modernos pero a vapor, popularmente
denominados “chufi”) que requerian para su alimentacion, parte del material
transportado.

Respecto de la progresiva desaparicion de la cuestion ferroviaria en la agenda
legislativa, consideramos que no hace mas que reflejar la pérdida de peso de la
problematica en la consideracion del elenco gobernante.

Estos aspectos considerados debemos incorporarlos a un marco contextual signado
por la decadencia del ferrocarril como negocio. Es decir, alejado de los niveles de
rentabilidad que este tipo de emprendimientos proporcionaban en la segunda mitad

del Siglo XIX y hasta inicios del XX. Escenario agravado por la expansion del

292 Un caso sintomatico de la época es la obra “Renovacién y mejoramiento de via, km 230/388 al
243/188, con fecha de inicio en Septiembre de 1946. Se autorizé su presupuesto en agosto de 1950
(ley 40.585.58), y a fines de ese afo se hallaba apenas al 50% del total sufriendo la progresiva caida
de las cifras invertidas anualmente. Destaquemos que se trataba de una obra de apenas 13 km de
extension.
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transporte automotor, aunque también respecto de este medio de transporte el Poder
Ejecutivo destaca sufrir carencia de material rodante.?*?

En definitiva, el gobierno debié decidir, hallandose en un estado de tension, entre
apostar al desarrollo del transporte automotor, camino seguido por la mayoria de los
paises en desarrollo en ese momento, y la apuesta al transporte ferroviario. Estos
términos no eran necesariamente excluyentes. Mdas aun, segun el discurso justicialista
el dilema se resolvia apostando a la complementariedad. Sin embargo a la hora de
asignar recursos debia tomarse una decision. Esta implicaba decidir un modelo de
transporte coherente con la idea de desarrollar politicas basadas en el abastecimiento
del mercado interno, en un pais cuyas economias regionales debian continuar
integrandose.

Si bien discursivamente se continudé hablando de complementariedad, el transporte
automotor se impuso sobre el ferroviario. Este fenomeno no parece de todos modos

ser el resultado de una decision politica deliberada. De todas maneras el gobierno no

dio muestras de intentar revertirla o al menos equilibrarla.

293 AGN, Secretaria Técnica, Legajo 664. Obra de gobierno, entre 1 de Mayo de 1949 y el 15 de
Marzo de 1950.
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Capitulo 6. Sin excusas...;Ni politica?

Un sistema de transporte que no termina de articularse en una politica definida.

El mayor conocimiento del sistema ferroviario obtenido hacia 1951, sin ser
completo, otorgaba la posibilidad de operar con mayor precision sobre los
problemas monitoreados en los relevamientos y andlisis gerenciales realizados
previamente.

De existir una clara politica a seguir, éste era el momento de aplicarla, sin poder
argumentarse el desconocimiento del sistema. Resultaba claro que las restricciones
financieras que imponia la situacion econdmica nacional podian afectar los recursos
destinados al ferrocarril. Efectivamente, ya lejos del “mundo feliz’**, de la etapa
1946-1949, el peronismo iniciaba 1951 buscando estabilizar la situacién econémica
en un afo que mostrard ademas una fuerte sequia, mayor aun que la de 1949-50, la
profundizacién de la baja disponibilidad de divisas, la suspension de obras de
infraestructura en marcha y la cancelacion de otras.?*

En Mayo, al inaugurar las Sesiones Ordinarias del Congreso Nacional, el Presidente
de la Nacion se refiri6 a la cuestion ferroviaria planteando que el afio anterior habia
sido aquel en el que “se vio el fruto de las nacionalizaciones™; agregd a continuacion
que en talleres estatales se habia logrado “la primera locomotora diesel eléctrica
totalmente construida en el pais”, para luego referirse a la colaboracion con la
industria privada, la que “con ayuda financiera del gobierno” construy6é vagones
ferroviarios.>”®*Segtin sus palabras de 3.500 locomotoras activas se habria pasado a
3900, de 79.600 vagones a 81.500, (valores por debajo de los que registraba la
Secretaria Técnica), a la vez que recordd que en dicho afio se realizo la compra de
85 locomotoras Diesel-eléctricas. No dejé de abordar la cuestion tarifaria al comentar
que se habia decidido reemplazar el “Viejo sistema tarifario de cargas de tipo
colonialista de los transporte ferroviarios, por el nuevo sistema de tarifas
justicialista”, el que considera a las tarifas “en funcién proporcional con el tonelaje

mas que con las distancias recorridas”. Reproducia asi lo anticipado por el area de

294 La expresion pertenece a Gerchunoff y Antunez (2002), p. 139.

2 Ibidem, p. 171.

2%6peron, Obras completas (1998), pp. 259 a 290. La empresa privada a la que se hace referencia es la
perteneciente a Bautista Buriasco e Hijos, sita en Maria Juana ( Santa Fe).
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transportes al momento de presentar el sistema unificado de tarifas en febrero de
1949.

Luego de referirse al incremento de pasajeros registrados®®’, no soslayo la cuestion
del déficit, motivo de reiteradas notas en diarios de época.??® Justificé su magnitud y
origen en “sucesivas medidas de justicia social que elevaron los haberes del personal
ferroviario...y en dificultades anteriormente expuestas” en referencia a problemas
generales de la economia. Reconocidé que ascendia, al final del ejercicio de 1950, a
543 millones de pesos, aunque manifestd que el Ministerio de Transportes “se
apresta a restablecer el equilibrio perdido”. Finalmente inscribi6 la situacion
deficitaria en la salida de la crisis de 1949 agregando “los ferrocarriles argentinos
(...) estan también doblando la curva dificil del camino, tal como en 1949 lo hizo la
economia nacional.”?*’

Pareciera, por la multiplicidad de argumentos esgrimidos, que no era un tema sobre
el cual los equipos del sector tuvieran una estrategia definida. De tenerla,
seguramente la hubiera expuesto en esa ocasion.

Nos encontramos frente a un discurso que reconoce los problemas financieros
presentes en el sistema, pero a la vez, la enunciacion oficial de éstos demostraba su
instalaciéon en el ambito politico en general y la necesidad de justificarlos. La
respuesta gubernamental se ubica entonces en la linea argumental que reconoce y a la
vez justifica la existencia de dificultades como “males de la abundancia”; es decir, se
legitima la existencia de estos problemas como males menores e inevitables en el
contexto de un “ferrocarril mejorado”. Esta idea perdur6d inclusive en textos
posteriores defensores de la gestion peronista.>®® El trato dado a la cuestion
deficitaria aparece en la misma linea argumental utilizada afios después por Antonio
Cafiero. En su conocido libro, “Cinco afios después...”, en el que resalta los logros
de la economia social del peronismo, Cafiero brinda su lectura sobre la situacion de
los ferrocarriles en el periodo que considera. Su argumento hace eje en la existencia
de maltiples causas del desequilibrio entre gastos e ingresos en todo ferrocarril,

problema de alcance ‘“universal”, motivo de preocupacion en todos los sistemas

297 Seglin sus palabras, se habia pasado de 282 millones transportados en 1946 a 468 millones en
1950. Estas cifras coinciden con las brindadas por las Estadisticas Historicas Argentinas, compiladas
por Vazquez Presedo (1988)

298] a Nacion, Marzo de 1950.

2%9Peron, Obras completas (1998), p. 259 a 290.

3%Jauretche. (1969).
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ferroviarios. Sefiald como su causa mas importante el tratarse de una industria de
enormes inversiones en costos fijos, conservacion y renovacion. Agregd que al ser
una industria ineléstica le es dificil adaptarse a la demanda, lo que genera
inevitablemente gastos improductivos, entre los que calific6 como sumamente
importante los referidos al personal.*"!

Agreguemos, a modo de sintesis, que de todas maneras, la presencia del tema
ferroviario, en continuidad con la tendencia senalada desde afios anteriores, seguia
perdiendo presencia en los discursos gubernamentales. Ademas la escasa mencion
que se hace al tema ferrocarriles en este mensaje de inicio de las sesiones
parlamentarias, tendra su correlato con el lugar que los problemas del sector tendran
durante el afio 1951.

El eje institucional.

Institucionalmente, el protagonismo de los cambios sucedidos en 1951 excede el
ambito ferroviario para remitirse a las modificaciones planteadas por la reforma
constitucional de 1949. Debido a estas, el Gobierno Nacional avanz6 en la discusion
e implementacion de una nueva Ley de Ministerios que afectd entre otros al de
Transportes, que fue reorganizado.

Esta reorganizacion se fundamenté retomando los conceptos sobre planificacion
utilizados en anteriores oportunidades, mientras se esbozaron vagamente las
funciones de sus futuros organismos. Pasaron a formar parte del Ministerio las Juntas
Directivas de las diferentes Empresas Nacionales de Transporte, creadas el afio
anterior’®y tal como sucedid en previas reestructuraciones, se procedié a crear

nuevas Subsecretarias.

NlCafiero(1974) p. 44y 45

302 El Decreto 20814/51(del 17 de Octubre de 1951) plantea “es necesario darle una estructura
fundamental acorde a las funciones que le competen de fomento, planificacion, coordinacion y
fiscalizacion de los servicios publicos de transportes terrestres, maritimos, aéreos y fluviales y a la vez
como organismo encargado de la administraciéon y explotacion de las empresas de transportes de
propiedad de la nacién (...) con tal objeto es indispensable autorizar al Ministerio de Transportes a
estructurar en detalle los organismos que lo integran determinando las funciones y facultades de los
mismos ..”

El articulo quinto del decreto manifiesta que “la Junta Directiva de las Empresas Nacionales de
Transporte tendra a su cargo la direccion de todas las empresas de transporte de propiedad de la
nacion”.

El articulo sexto rezaba “la planificacion y coordinacion de los transportes estaran a cargo de un
organismo denominado PLANIFICACION (sic) dependiente del Ministerio de Transporte”.
Finalmente el séptimo articulo agrega “El Ministerio de Transportes determinara las funciones,
facultades y estructuras de todos los organismos que lo integran, debiendo oportunamente someter a
aprobacion del Poder Ejecutivo la organizacion definitiva del mismo.”
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Estas fueron tres, Administrativa, Técnica y de Marina Mercante, interesandonos
destacar la segunda nombrada.

De ella “dependeran los organismos referentes al estudio y contralor técnico de las
empresas de transporte ferroviario, automotor y aéreo de jurisdiccion nacional, y de
los servicios publicos que los mismos prestan”.’®* El Decreto agrega “el Ministerio
de Transportes determinard las funciones, facultades y estructura de todos los
organismos que lo integran, debiendo oportunamente someter a la aprobacion del
Poder Ejecutivo la organizacion definitiva del mismo.” Confirma una vez mas el
papel legitimador que posee el Poder Ejecutivo, replicandose en el ambito del
transporte la presencia y funciones de una Secretaria Técnica, como la existente en el
plano nacional.

Eje economico-financiero

No se observaron cambios institucionales significativos por el resto del afio, mientras
ganaba importancia la accion sobre el eje econdmico financiero signado por la
continuidad en la aceleracion de precios, los que recién se estabilizaran promediando
1952304

La reaccion gubernamental, ante la preocupante situacion de la economia, no se hizo
esperar, apuntando a modificar los valores tarifarios, cuestion a esta altura
protagonica. Si bien no se lo presentd como una reactualizacion tarifaria, a tres afios
de la toma de posesion por parte del Estado Nacional, comenzo a gestarse el
denominado “Sistema nacional de tarifas justicialista de Transportes” que apuntaba a
“transformar los ferrocarriles en una sola unidad econdmica”, en el sentido de
terminar con la fragmentacion observada entre varias empresas en la etapa previa a la
nacionalizacion y a la vez lograr una operacion unificada en defensa de los ideales
generales que el justicialismo propugnaba.

Recordemos que ya en enero de 1949, se habia presentado el denominado “Nuevo

clasificador tarifario inico”, cuyos objetivos generales se orientaban en el mismo

393 Decreto 20814 del 17 de Octubre de 1951.

304Por entonces el costo de vida se habia acelerado un 176,1 %, los salarios un 95,7%, y los precios
al por mayor un 49,98 %. Mientras tanto los precios del transporte ptblico en general trepaban un 97,2
% entre enero de 1949 y abril de 1952, complicando el panorama una fuerte caida en los precios en el
mercado internacional de los bienes primarios exportables. Ante esta situacidon, en 1952, antes de
comenzar el Segundo Plan Quinquenal, se pone en marcha el ya mencionado Plan de Emergencia
Econdmica con el objetivo de estabilizar la economia. “Este Plan logré estabilizar las variables mas
criticas de la economia.” (Gémez, 2011).
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sentido que esta nueva reforma, la que se habia intentado en 1950 con los mismos
objetivos.

Para dar forma al nuevo sistema, convocada por el Director Nacional de
Planificacién y Coordinacion del Ministerio de Transportes, semanalmente desde
Marzo de 1951 se reunio la denominada “Comision de tarifas ferroviarias”.

Esta se conformd con representantes del Ministerio, de la Direccion convocante y los
Gerentes Generales de cada ferrocarril. En lo inmediato se declaré en sesion
permanente, por lo que las reuniones se sucedieron dia a dia. Esta urgencia,
acompanada de la solicitud a los Gerentes del estado de sus entradas y gastos, junto
a los temas pautados a estudiar (Déficit de explotacion, aumentos de tarifas
requeridos para cubrir dicho déficit y la preocupante competencia que a esta altura el
transporte carretero estaba generando) nos hablan claramente de los objetivos y

problemas que intentaban resolver con el nuevo esquema.

El informe de la Comision evalud distintas alternativas y propuestas de aumento
tarifario, oscilantes en el orden del 50% para pasajeros y del 75% para cargas segun
el tipo. La accion desarrollada por esta comision fue de significacion, si tenemos en
cuenta que finalmente se aplicaron nuevas tarifas. Algunas excedieron estos
porcentajes.

Asi, segiin la Federacion Gremial del Comercio e Industria de Rosario las nuevas
tarifas (aplicadas el 15/12/51) “han sufrido alzas que van de un 52,10 al 74,27 % en
el vino, de un 145,16% las jaulas para hacienda. Y de 71,63 a 286,66 % en el total
de los aumentos, desde 1943 hasta la fecha, segtin las distancias kilométricas.”%
Quedaba claro que la pervivencia de gran cantidad de tarifas especiales atentaba una
vez mas contra la unificacion de estas, amén de generar confusion. No todos los
rubros se ajustaron, sobreviviendo varias de ellas, entre otras, las fijadas para el
transporte de azicar’®, papa®"’, dulces y conservas de frutas, hortalizas, legumbres y

verduras®®®. El azlicar, ademds de ser un producto de consumo en el mercado interno,

305 Diario, La Nacion, 24 de Enero de 1952.

306Secretaria de Transportes, Resol. 37/51, 4 de Enero de 1951.

307Secretaria de Transportes, Resol.88/51,10 de Enero de 1951.

308Secretaria de Transportes, Resol. 316/51. 27/2/1951.0tros productos exceptuados fueron; para
envases vacios, para transporte de leche en ciertos sectores de la red, para transporte de fruta fresca en
ciertos sectores de la red y para cascos vacios. Resoluciones 278/51,284/51,316/51 de Febrero de
1951,y 459 /51 del 19 de Marzo de1951.
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era un bien exportable. Debemos considerar que el mantenimiento de bajas tarifas en
bienes agrarios puede deberse a la deteriorada actividad agricola que no se habia
repuesto ni en lo interno ni en el mercado externo.>*

El informe llama la atencion sobre una rebaja del 10 % en las tarifas de transporte de
lino y trigo “para estimular y favorecer” el traslado de sus respectivas cosechas.’!? Se
concreta ademas la caducidad de la tarifa especial para transporte de supergas en
tubos.*!!

La dificultad para homogeneizar las tarifas se notd en que hubo un sélo caso de
equiparacion tarifaria que logr6 abarcar a los 4 grandes ferrocarriles (Roca, Mitre,
Sarmiento, Belgrano y San Martin con las ya existentes en el General Urquiza). Fue
para “menudencias frescas, conservas de carne, etc.” 312

Sin embargo pese a los aumentos tarifarios generados no se logrd revertir el retraso

existente y la situacion deficitaria continug.*!'

Paralelamente, en el esquema presupuestario de 1951 3! las magnitudes destinadas a
los ferrocarriles continuaban siendo de suma importancia, tal como muestra la
comparacion con otros medios de transporte. Los montos destinados al rubro naval
son claramente inferiores, destacdindose las cifras otorgadas al transporte

automotor.’?

Cuadro9
Comparativa Asignaciones Presupuestarias en m$n.
Totales asignaciones FFCC. 329.065.000
Flota Mercante del Estado 11.800.000
Flota fluvial del Estado/para adquisicion de embarcaciones 500.000
Transportes automotores, adquisicion de material rodante y repuestos 140.366.000

Fuente: Elaboracion propia sobre Legajo Secretaria Técnica Num. 646

3%Rapoport (2009) p.352, Lattuada (1986) p. 90 y Ortiz (1958) p. 206.

310 E] lino habia perdido en el periodo mercados externos, por lo que seria explicable la proteccion
prestada por el gobierno a través de las tarifas especiales para el transporte por ferrocarril.
31Secretaria de Transportes, Resol 287/51,16 de Febrero de 1951.

312Gecretaria de Transportes, Resol 279/51,16 de Febrero de 1951.

313Ver cuadro 2.p. 58.

314 Decretos 9308 y 9696 del 12 y 17 de Mayo de 1951.En ellos podemos apreciar la distribucion
propuesta de los créditos a fin de dar cumplimiento al “Plan técnico integral de trabajos publicos —afio
1951-del Ministerio de Transportes de la Nacion, incluidos en el “Plan integral de inversiones del afio
1951”. El Plan Integral de Inversiones de 1951 pertenece al Primer Plan Quinquenal.

315 Decretos 9308 y 9696 del 12 y 17 de Mayo de 1951.
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Tratamiento de la infraestructura de Transportes.

A esta altura, en la busqueda de contar con un transporte interno que permitiera
desplazar la produccion de acuerdo a las necesidades del mercado interno y externo,
y teniendo en cuenta las dificultades que se presentaban para obtener insumos, las
politicas del sector incluian a todos los medios (ferroviario, automotor, fluvial)
buscando salvar el déficit general existente en la materia.

Esta idea de integrar los distintos medios evitando una competencia que los fagocite
se manifestd en la recomendacion brindada por la mencionada “Comision de tarifas
ferroviarias”, respecto de alentar el transporte ferroviario en largas distancias con
sentido Oeste-Este, cediendo en general las cortas y medias a los automotores. Esta
medida de racionalizacion, ubicando al ferrocarril donde resultaba mas rentable, en la
larga distancia, y colocando al automotor en la corta, constituye un intento de
ordenamiento y busqueda de racionalidad politica para el sector.

En esa direccion, no dejan de advertir otro grave problema de infraestructura que es
el referido a los puertos fluviales. En tal sentido, segln cita el legajo correspondiente
“los puertos del litoral fluvial atin no estan utilizables en toda su potencialidad”.
316Esta aseveracion, nos remite por si misma a dificultades de larga data en la
Argentina, sobre las que el peronismo, al menos por lo observable en los montos

presupuestarios a analizar, intentaba actuar.

El lugar de los insumos en las propuestas de 1951.

Mientras tanto, en relacion al eje insumos, ante los problemas observados en los
Informes Gerenciales del afio anterior referidos a equipamiento, estado del sistema
ferroviario, etc.,!” resulta factible establecer diferentes reacciones desde los ambitos
institucionales. En ellos constatamos una trayectoria conformada por estudios

previos, la posterior asignacion de recursos y una vez terminados esos estudios la

3IAGN, Secretaria técnica, Legajo 665, “Sistema Nacional de Tarifas Justicialista de transporte”.

317Vistos en el capitulo anterior p. 72, Cuadros 5 y 6 .Recordemos que el principal es el referido a
traccion, el siguiente se refiere a dificultades para agilizar el trafico, asociado a éste la existencia de
diversas trochas incompatibles entre si, desconexiones entre lineas y carencia de vagones. Luego se
seflald la necesidad de racionalizar el uso de combustibles, actualizar los valores tarifarios y
centralizar la contabilidad.
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concrecion del proyecto en un decreto. Esto constituye una maduracion en el hacer
politico del peronismo.

Estas reacciones tuvieron su punto de partida en la Direccion Nacional de
Planificacion y Coordinacion que luego de realizar estudios de obras y adquisiciones
a llevar adelante durante 1949, derivé en un plan sobre obras y fondos para
proseguirlas. Estas aspiraciones se enmarcaron en un ‘“Proyecto de Plan técnico
integral del Ministerio de Transporte”, acompafiado de sus correspondientes decretos
aprobatorios y plan de Obras” para 1949.3'® El proyecto remite a la ley 12966
sancionada el 28/03/1947, titulada “Ley de Financiacion de las inversiones de obras
y trabajos publicos”, aunque tomé forma legal mediante decretos, lo que sugiere no
haber atravesado discusion parlamentaria.

En base a los estudios realizados se decidi6 en primer lugar, continuar la politica de
adquisicion de materiales diversos. Se concreté un importante contrato con la firma
holandesa Werkspoor N.V, por la compra de 448 coches y furgones metalicos junto a
90 locomotoras diesel eléctricas. Este material comenzod a llegar al pais en
Septiembre de 1952, completdndose en 1954 la mayor parte del material remolcado,
no asi en el caso de las locomotoras.

Modernos, aunque pesados, representaron un avance en confort y seguridad
destacandose en su disefio un intento por avanzar en la estandarizacion del material,
carencia observada en las compras anteriores. El rendimiento de las locomotoras fue
pobre en las de larga distancia y bueno en las de maniobras.*'También en 1951, se
adquirieron coches Budd norteamericanos, 10 locomotoras y 200 vagones para el
ramal Rio Turbio-Rio Gallegos. La llegada de los coches Budd y de 3 trenes Diesel

6320

hingaros sobre un total solicitado de 26°°", permitié concretar nuevos servicios

318 AGN, Secretaria Técnica, Legajo 646.

319E] disefio respondio a requisitos elaborados previamente en nuestro pais atendiendo a necesidades
locales, en correspondencia con el ya comentado proyecto de unificacion de material elaborado por las
empresas britanicas en la década de 1940 (ABGS). Las locomotoras dieron dispar resultado. Eran de
dos tipos, uno de ellos rindié aceptablemente mientras las de mayor potencia presentaron excesiva
complejidad en su mantenimiento y excesivo peso. Al tal punto tal que no pudieron circular por
determinado lugares de la red. Revista Ferroclub. Num. 28, 2001

320Mediante contrato firmado en Enero de 1949 se compraron 26 trenes diesel que representaban un
total de 109 unidades .El contrato prescribia los plazos de entrega de todo el material, lo que fue
cumplido. Asi en 1950 se entregaron tres trenes, en 1951 cinco, en 1952 cuatro, en 1953 ocho ,4 en
1954 y 2 en 1955. http://portaldetrenes.com.ar/locd-menu.php
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realmente modernos y veloces.**! Estas compras significaron el ingreso de material
de buena calidad, apto para la red nacional.

En la incorporacion de este material rodante, observamos la continuidad de la logica
de adquisiciones enmarcadas en acuerdos bilaterales a la vez que la confirmacion de
la continuidad del vinculo comercial con los Estados Unidos, ya lejos de amenazas o
bloqueos. El acuerdo con Holanda se remitia a un acuerdo comercial bilateral
realizado en 1950, uno de cuyos capitulos referia al material ferroviario.*??

Es de destacar en qué medida, las dificultades a la hora de conseguir divisas,
particularmente libras, condicionaban las compras.’**Asi se compré carbon
norteamericano a pagar en Francos Franceses en un caso, mientras en otro se
adquirid a otra empresa el mismo insumo aunque pagandolo en Florines holandeses;
en tanto se adquirié acero en dolares, pagaderos en francos franceses.***

Mientras se adquirian 90.000 toneladas de rieles en Francia y una importante
cantidad de paragolpes en Alemania, la industria local abastecia insumos de menor
complejidad tales como bulones de acero dulce. Estos ejemplos a la vez ratificaban
las limitaciones locales para elaborar productos complejos.*?®

La segunda reaccion observada se verifico en la autorizacion, mediante decretos del
Poder Ejecutivo, para asignar mayores recursos al sector ferroviario, lo cual requiri6
una modificacion del presupuesto de ese afio. De tal modo, el Ministerio de
Transportes, dispuso de recursos extras para realizar mejoras, reformas y
reconstruccion de material rodante.?°

Este plan estd incluido en uno de mayor alcance titulado “Plan integral de
inversiones del afo 1951”. En €l se contemplaba, entre otros, dar cabida a un reclamo

persistente del  Ferrocarril Nacional Patagénico, (dmbito en el que se generaban

321GSe instalaran varios servicios; Rosario-Mendoza,; Buenos Aires-Mendoza-San Juan; Buenos Aires-
San Rafael; Mendoza-Bahia Blanca; Mendoza-Cordoba; Mendoza-Rosario; Rosario-Mar del Plata;
Buenos Aires- Capilla del Monte a Mendoza, todos con aire acondicionado y coches comedores.

32 Ley 13.961.

323 Esta escasez de divisas no era particular de la Argentina, constituia un rasgo comiin del
intercambio comercial mundial en la segunda posguerra.

324Secretaria de Transportes. Resolucion 338 /51 del 30 de Marzo y 538 /51del 13 de Abril.
325Secretaria de Transportes. Resoluciones 337/51 del 27 de Febrero; 405/51 y 406/51 de Marzo.
326AGN, Secretaria Técnica, Legajo 646. Plan técnico integral de trabajos ptblicos del Ministerio de
Transportes de la Nacion.1951.

106



permanentes reclamos) respecto de la carencia de talleres locales pesados.’’’” En
respuesta a esa demanda, recibi6 partidas presupuestarias destinadas a la inversion
en “la construccion de talleres para la conservacion y modificacion de material
rodante en Puerto Madryn” asi como para la compra de herramientas, maquinarias
para taller, equipos y zorras, motores para taller y cuadrillas de vias y obras. *® En
1951 se autoriza la reparacion, en estos talleres, del plantel de locomotoras
pertenecientes al puerto de Buenos Aires.*?’

Pese a estas medidas, se registré la continuidad de dificultades en el suplido de
vagones hacia 1951, agravandose en comparacion al afio anterior. Pese a que el
tonelaje a transportar era menor debido a la sequia de la temporada 1949-1950, atn

asi los vagones no alcanzaban.

Cuadro 10

Suplido de vagones, Totales trimestrales

% Satisfecho de la demanda total de vagones

ler trimestre 1950 60

ler trimestre 1951 47

Fuente: Elaboracion propia sobre Boletin Secreto N° 443, 4-12-51.

La Secretaria Técnica observa estas dificultades, rezando el boletin respectivo en
forma concluyente: “el analisis comparativo con el primer trimestre de 1950, indica
que existen dificultades para satisfacer las demandas de transportes, en razon de
que mientras el pedido de vagones ascendid un 39%, los puestos en servicio
sefialaron una baja de un 1,4% (...) quedando sin trasladar 7.340.000 toneladas por

falta de vagones”.3*°

327 Es decir, talleres capacitados para realizar intervenciones complejas y de importante magnitud en
el material ferroviario. Implica poseer maquinas tales como tornos, prensas, soldadoras, fresadoras,
entre otras.

328 Para el caso del Ferrocarril Nacional Patagonico, el mas pobre en términos de informacion a nivel
gerencial en la etapa 49-50, el plan de 1951 asigna cifras importante para “construccion de edificios,
mejoras en la red de explotacion, renovacion y reconstruccion de vias, refuerzos de terraplenes,
balasto, rectificacion de mesas giratorias, reparacion de obras de arte, sefiales, telecomunicaciones,
pasos a nivel, etc.”

3Secretaria de Transportes. Resolucion 497 /51, 3 de Abril.Comprobar la efectiva ejecucion de estos
presupuestos resulta sumamente complejo debido a la fragmentacion de los archivos existentes.
30AGN. Secretaria Técnica. Boletin secreto num. 443, 4 de Diciembre de 1951.
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,Produccion nacional?, nace la locomotora “Justicialista”.

La tercera reaccion en referencia a insumos es de sumo interés. Nos referimos a la
decision de darle continuidad al proyecto de fabricacion local de material pesado de
traccion.

El proyecto, originalmente gestado en la Administracion de los Ferrocarriles del
Estado, fue retomado, como mencionamos mas arriba, hacia 1948 por parte de la
Secretaria de Transportes y recay6 finalmente en el Ministerio de Transportes quien
incorpor6 a FADEL a su organigrama en 1952.33!

Ademas de tener peso propio en la concepcion de un ferrocarril reflejo de un pais
soberano, la fabricacion de este tipo de material era una de las principales
necesidades operativas destacada en los ya referidos Informes Gerenciales del afio
anterior.>3?

En 1951 entonces, si bien se continud adquiriendo material extranjero, comenz6 la
construccion del primer prototipo de esta locomotora diesel- eléctrica, denominado
“Justicialista” 3%

Se utilizé para el ensamblado de la locomotora un galpén dotado de maquinas
herramientas de baja complejidad, en donde se procedi6 al armado de las carrocerias,
bastidores y boguies, sobre los que se montaban los 6rganos mas complejos de la
locomotora (generadores, motores eléctricos, sistemas de frenos), en su gran mayoria
importados. El trabajo poseia un fuerte componente de trabajo manual y escasa
tecnificacion, contando la fabrica con una dotacién de, aproximadamente, 50
personas.

El plan de fabricacion era sumamente ambicioso. En una primera etapa se asumia la

necesidad de importar componentes, los que luego se buscaria fabricarlos

31Fadel, Memoria del Director General para el afio 1952. En Revista Todo Trenes Nam. 66 Abril
20009.

332 Las locomotoras diesel-eléctricas poseian importantes ventajas frente a las vaporeras. Aquellas las
aventajaban en referencia a economia, flexibilidad de uso y versatilidad, lo que progresivamente
impuso este sistema de traccion en todo el mundo.

333La primera locomotora fue ensamblada antes incluso de la creacion institucional de FADEL. Esta
nacié luego de terminado aquel primer modelo. La responsabilidad de la fabricacion de aquel primer
prototipo habia recaido en la Comision Técnica Ejecutiva dependiente de la Secretaria de Transportes.
Resulta de interés saber, aunque excede nuestro trabajo, que el proyecto originalmente abarcaba todas
las trochas, pero habria terminado confinado a la trocha ancha pues los ingenieros responsables de la
angosta habian definido la conveniencia de adquirir locomotoras extranjeras. El maximo referente de
estos ingenieros fue Atilio Cappa de larga trayectoria en los ferrocarriles estatales, quien tuvo a su
cargo la construccion del Ferrocarril Rio Gallegos- Rio Turbio. Revista Todo Trenes Num. 66, Abril
20009.
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localmente. Para tal fin se proyecto instalar dos plantas destinadas a la fabricacion de
los motores correspondientes. Una para los diesel y otra para los eléctricos. Tras
desarrollar los dos prototipos se intentaria articular la fabricacion con empresas
privadas.

La primera etapa se plasmo con la compra de 80 motores y generadores a la firma
italiana FIAT, acordandose luego construir 200 mas en una planta a construir en la
provincia de Cordoba. Esta planta fue efectivamente construida afios después,
durante la presidencia de Arturo Frondizi. Alli esta produccion de motores se
concluyd y fueron utilizados luego para otro modelo de Locomotora (GAIA)
concretado hacia 1958, modelo realizado mediante un consorcio integrado por
multiples firmas extranjeras y sus correspondientes subsidiarias locales, en
continuidad con la idea expresada por FADEL.

Finalmente se completaron dos prototipos, (el primero terminado en 1951, el
segundo al afo siguiente) los que fueron efectivamente incorporados al sistema
ferroviario. Estuvieron en funcionamiento hasta inicios de la década siguiente,
momento en que fueron dados de baja por carencia de repuestos y desarrollo.

La verdadera calidad del disefio y su funcionamiento ha sido discutida. Algunas de
las observaciones criticas, referidas a la locomotora, remiten a la obsolescencia de
algunas de las soluciones técnicas que poseia, asi como a su excesivo peso y tamaiio,
lo que implicaba dificultades operativas de importancia.>**

Al realzar sus virtudes, se destaco la capacidad de responder a necesidades puntuales
del sistema argentino por poseer velocidad suficiente para compensar demoras por
exceso de trafico, asi como aptitud para transportar pasajeros y cargas. La
distribucion de su peso en varios ejes, de modo tal de poder adaptarse a la fragilidad
que la desactualizada red mostraba en varios puntos mientras se reducia
simultaneamente el desgaste de llantas y vias, fue un aspecto elogiado.>*

El hecho de que haya tenido una vida 1til tan reducida, cuando por lo general las

locomotoras pueden ser utilizadas durante varias décadas, nos habla de un material

que no reunia los indices de calidad necesarios para una intensa vida operativa.

34Todo Trenes Num. 66,Abril 20009.
33Todo Trenes Num. 66. Abril 2009; “Mundo peronista” Num. 21, 8 de Mayo de 1952; Entrevista a
R. Bramuglia.
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Aunque para realizar una justa apreciacion de su calidad se deberia haber garantizado
un seguimiento, desarrollo y acompafiamiento minimo, por parte de especialistas o
ingenieros del Ministerio de Transportes, tareas con el que estas unidades no
contaron. Otro de sus atractivos era la posibilidad de complementar su desarrollo con
eslabonamientos diversos, como efectivamente sucedié luego con las citadas GAIA .
La falta de personal capacitado afectd también a este intento.

Las carencias de la industria ferroviaria local sefialadas en el capitulo anterior,
jugaron su rol aqui. Pues si bien existian antecedentes locales de disefio y
construccidn a vapor en pequeias cantidades, el salto que implicaba para la industria
argentina desarrollar locomotoras con traccion diesel - eléctrica, requeria de un
dominio técnico que pocos poseian, ademas de los requerimientos financieros que su
puesta en marcha representaba. Aun asi, el repaso de las asignaciones presupuestarias
mencionadas destaca importantes montos para la adquisicion de maquinarias e
instalaciones varias destinadas a “implantar Sistemas Diesel - Eléctrico”.***No se
perdia de vista la importancia de intentar la fabricacion local de material rodante,
pero mientras esta industria se desarrollaba, (o se ensayaba ponerla en marcha) los
requerimientos del sistema ferroviario se cumplimentaban mediante las compras al
exterior.

En definitiva, como primer paso de lo que deberia haber sido un largo proceso
sustitutivo y de desarrollo, estas locomotoras conformaron una interesante iniciativa
estatal, aunque incapaz de generar eslabonamientos y continuidad. Limitaciones
similares encontraron intentos semejantes realizados en otros paises en desarrollo
como es el caso de México.*’

Producido el golpe de Estado de 1955, a su limitada operatividad se le sumo el hecho
de estar identificadas con el justicialismo. Estos primeros intentos no continuaron
desarrollandose, tal como sucedié con otros modelos emblematicos del peronismo
como el avion “Pulqui” o el auto “Justicialista”.

Respecto del material remolcado, al no necesitar del desarrollo tecnoldgico ni de la

complejidad que demandaba el material de traccion, a los talleres existentes desde

36AGN, Secretaria Técnica, Legajo 646.Plan técnico integral de trabajos publicos del Ministerio de
Transportes de la Nacion.1951.El Subtitulo 6 destaca la “adquisicion de maquinarias e instalaciones
varias para implantar sistemas diesel eléctrico”.

337Kuntz Ficker-Riguzzi (1996).
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varias décadas atrds se agregaron desde 1950 tres fabricas privadas, que comenzaban

lentamente a abastecer al ferrocarril >

Decisiones tomadas en Infraestructura.

Si consideramos los avances realizados en infraestructura, 1951 se muestra
sumamente pasivo. La realizacion de nuevas obras de importancia esta ausente,
asignandose presupuesto a ramales u obras de menor alcance o a proyectos de
mediano-largo plazo, aborddndose principalmente cuestiones referidas a tratar de
agilizar el trafico. Se destinaron entonces asignaciones presupuestarias para ramales
pautados desde largo tiempo atras e incompletos, asi como para la Estacion Unica de
Rosario.**

En Mayo se inaugurd el ramal Rio Turbio-Rio Gallegos, de fuerte peso estratégico
tanto desde el punto de la defensa como desde el presupuesto nacional. No
olvidemos que los requerimientos de combustibles y las dificultades para su
obtencion, por diversos motivos, fueron una constante en estos anos y Rio Turbio
contaba con minas carboniferas en explotacion.

Mas alla de estos trabajos realizados, no se observan nuevas obras en el tendido de
rieles. A otro nivel, constatamos que se destinaron recursos para la construccion de
edificios, galpones, y depositos de locomotoras (carencia observada en su momento
por la Secretaria Técnica) ademas de asignaciones para renovacion, modificacion y
reemplazo de vias, balasto, desvios, cambios, cruces, estudios, electrificacion, y
obras para el mando centralizado. Este ultimo {tem nos lleva a la cuestion del trafico,
cuya agilizacién era un preocupacion constante desde 1948 en el ambito de la

planificacion y en las gerencias respectivas.

Nuevos cambios institucionales en un Estado fluctuante.
Con la finalidad de agilizar el trafico se creo el “Departamento de preferencias en los

transportes”, que buscaba centralizar en el Ministerio de Transportes (del que

338 Ademas de los ya mencionados talleres de Maria Juana que construian vagones de carga, los nuevos
talleres se establecieron en José C. Paz (BS AS) y Rosario (Santa Fe).

339 Son ellos: Superi-La Cocha; Malargiie-Bardas Blancas y Pie de Palo a Mendoza los que no fueron
terminados.
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dependerd) la decision sobre la preferencia en los despachos de cargas de todos los
medios de transportes.>*

La resolucion que justificaba la creacion del Departamento, planteaba que la
centralizacion lograra agilizar el trafico, facilitando el traslado de aquellas cargas que
necesitan rapidez al “hacer mas factible el contralor de las razones de urgencia que
puedan dar lugar al otorgamiento de la franquicia de que se trata...”.A la vez, con
este fin se habilitd el otorgamiento de preferencias “al margen de las
reglamentaciones vigentes que reglan la explotacion de los transportes...lo que
obliga a ser cautelosos y solo justificindose las decisiones por razones de bien
publico o de aquellas que se deriven del plan de gobierno”.>*!

Sin embargo los problemas referidos a la falta de agilidad continuaron.

Finalmente, la actividad parlamentaria referida a cuestiones ferroviarias nuevamente
fue minima, en un Congreso Nacional hegemonizado por el oficialismo.**?

Es decir que no se observa voluntad politica como para utilizar esa mayoria
orientandola en el aliento de proyectos vinculados a una politica ferroviaria
determinada. La ausencia de esta problemdtica en el oficialismo puede estar
demostrando desinterés en ella o desinterés en tratarla en el parlamento. La segunda
opcidn parece la mas cercana a la realidad, si consideramos que aun con limitaciones
habia acciones de politica ferroviaria que mostraban preocupacion por el tema.

Este modo de operar debemos analizarlo vinculando el comportamiento estatal desde
lo politico con el rol de las burocracias que efectivizan la politica a llevar a cabo. En
la interpretacion de este proceso, que demanda una investigacion mas profunda a
futuro, consideramos central destacar el creciente peso que las burocracias venian
ganando al interior del Estado.***Dentro de él sin dudas se presenta un conjunto de
sectores politicos heterogéneos en disputa. Ante esta situacion, la centralizacion
progresiva de la toma de decisiones alrededor del poder Ejecutivo y de la figura de
Per6n, aparecieron casi como una inevitable respuesta a la hora de definir este
conflicto.

Ejemplifica este escenario la situacion de los sindicatos quienes percibian estar

interactuando ante un Estado cambiante, que no s6lo buscaba ser una sintesis y

340Secretaria de Transportes, Resol. 347/51, 5 de Marzo.
341 fdem.

32Gebastiani (2005).

33Berrotaran (2003).
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generar un consenso entre diversos sectores enfrentados sino ser el conductor de
ellos subordinandolos a su rumbo.>*

En este escenario, signado ademas por un peronismo que ampliaba su base electoral
relativizando la importancia del sector ferroviario, el centralismo alrededor de Perén
no hizo més que incrementarse. Es asi que se observa un cambio definitivo en la
relacion Estado-sociedad tras la llegada del fendmeno peronista, mas alld de las
continuidades y rupturas que su apariciéon implique. De hecho, existen especialistas
que consideran de mayor peso los elementos de continuidad que los de ruptura. Pero
siempre con un Estado nacional de gran presencia.’* En este escenario navegan las
politicas publicas a implementar, entre ellas la ferroviaria.

Aun considerando que el tratamiento de la problematica del sector es reducida en el
parlamento, cuestiones relacionadas con modificaciones en lo presupuestado, como
la revision de aspectos que ya habian sido tratados en ¢él, son vueltos a debatir en el
organismo. Es el caso de la consideracion de una ley tendiente a legitimar excesos

346 Tdéntico

presupuestarios consignados respecto del Ferrocarril General Belgrano.
sentido tuvo la aprobacion de un anteproyecto y orden de realizar estudios de re-
estructuracion para accesos ferroviarios y estacion Unica en Santa Fe. Hubo otros
casos en que el recinto parlamentario fue utilizado para publicitar obras finalizadas,
como fue el caso del proyecto de declaracion realizada ante la inauguracion del
ramal de Rio Turbio a Rio Gallegos.**’

Agreguemos finalmente que en este afio se llevo adelante la huelga ferroviaria de
mayor alcance durante el peronismo, la que no tuvo implicancias en términos de
politica ferroviaria mas alla de costarle el puesto al hasta entonces Ministro de
Transportes, Tte. Coronel Juan F. Castro, reemplazado a partir de ese momento por
Juan Maggi.

Los trabajadores ferroviarios habian sido pilares basicos de la base sindical del
primer peronismo y actores legitimantes de las decisiones que Peron tomaba respecto

al sector. Sin embargo, su buena situacion relativa fue perdiendo terreno ante las

mejoras registradas por los trabajadores industriales. Desde 1947 se registraban

344Campione (1998 ).

345 Altamirano (2002).

36Ley 14085sobre “aprobacion de excesos de inversion para el Ferrocarril Nacional General
Belgrano ™. Respecto del presupuesto del afio 1949, el exceso alcanza a 57.279.090 $.

347Secretaria de Transportes Resol 491/51 (2 de Abril) y DSCD, 1952, Tomo I, pp. 157, y 429.
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huelgas en el sector aunque sin apoyo de la ctpula sindical, alcanzando su pico
maximo en Enero de 1951.

El conflicto culmin6 con la detencion de 2000 trabajadores y la movilizacion militar
de los trabajadores ferroviarios. Si bien la mayoria fue reincorporada, multiples
tensiones pervivieron al interior de las organizaciones sindicales ferroviarias

debilitando su apoyo al gobierno nacional **3

8 Lucita (1999), pp. 133-135 y Torre (2002) p. 380.
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Capitulo 7.

A cuatro afos del 1ero de marzo

Hacia 1952la situacion econdmica del pais llevaba casi tres afios de estancamiento.
El gobierno privilegiaba la estabilidad por sobre la expansion, tendiendo a reducir el
gasto publico e inclusive suspendiendo obras publicas. La austeridad era una bandera
oficial, mientras las inversiones pautadas por el Estado menguaban, al punto de ir
creciendo la idea de recibir el aporte de inversiones extranjeras.>*’

De todos modos, un Perén fortalecido tras triunfar en las elecciones presidenciales de
Noviembre del afio anterior, dio en Junio comienzo formal a su segunda presidencia.
En el parlamento, el peronismo obtuvo el control absoluto del Senado, casi todas las
bancas de Diputados (salvo 14 bancas Intransigentes y Unionistas) mientras
controlaba la totalidad de las gobernaciones. Esta situacion le implicaba poseer, aun
con matices, un amplio espacio politico-institucional territorial para aplicar, entre
otras, una eventual politica ferroviaria nacional.

En el mes de Febrero el Presidente lanzd el denominado “Plan de Emergencia”, el
que implicé un reajuste en las tarifas de los servicios publicos en linea con el
objetivo de contener el déficit. De esta manera las tarifas del transporte acumularon
un incremento del 97,2 % entre enero de 1949 y abril de 1952.Complicaba el
panorama ferroviario una fuerte caida en los precios de los bienes primarios
exportables, elemento transportado en importante volumen por este medio de
transporte>°.

En este contexto, en el discurso pronunciado al iniciarse las sesiones parlamentarias
de ese ano, Peron se detuvo brevemente en el tratamiento del tema ferroviario,
retomo los ejes del discurso del afio anterior y volvié a referirse al anhelo sostenido
en el ambito gubernamental de fabricar en serie las locomotoras Fadel como modo de
afianzar la independencia econémica. Enfatiz6 el llamado al sector privado para que
invierta en el sector. Hizo mencion a la fabrica de vagones instalada el afio anterior,
respecto de la cual destaco el apoyo del crédito bancario oficial, el que planteo, se
encontraba disponible para todo aquel que lo demandara. Esa oferta de apoyo
monetario la reforzé con una medida de politica hacia el sector que posiblemente se

estaba discutiendo: “para protegerla, se ha decidido no comprar mas vagones en el

Torre (2002), p. 178.
30Vitelli (2000).
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exterior”.*>! Mas alla de estas dos alusiones, el tema no mereci6é mayores detalles. El
llamamiento a la participacion del sector privado es otra de las muestras del cambio
de politica macroecondémica, buscando estabilizar la balanza de pagos (por ello
reducir las importaciones y producir internamente, con la asociacion de capitales
privados y publicos) que tantas dificultades venia generando al gobierno. De
cualquier modo, los meses siguientes dirdn cuanto de esta alocucion se concretd en

medidas.

Surge la Empresa Nacional de Transportes.

Al considerar el plano institucional tenemos que dar cuenta de una nueva
reorganizacion, la ultima del periodo que abarcamos; el nacimiento de la denominada
Empresa Nacional de Transportes (E.N.T.) en la que nos detendremos para su
analisis.

La tarea que se asignd a esta gran empresa fue la de “organizar y unificar la
administracion y explotacion de todos los medios de transportes propiedad de la
nacion”. Si bien estos topicos ya habian sido estipulados a lo largo de sucesivas
reorganizaciones, debemos destacar que en los fundamentos del Decreto de creacion,
se registraba la intencion de avanzar en la construccion de una empresa que reuniera
las ventajas de las sociedades andnimas, buscando conformar un “organismo
descentralizado dotado de la autonomia de gestion imprescindible (...) con una
flexibilidad y agilidad semejante a los entes privados... bajo condiciones de
seguridad eficiencia y economia (...) buscando ser fiel intérprete y ejecutor de la
politica del poder ejecutivo”. Asimismo establecia que sobre ella se ejerceria
contralor bajo auditoria contable “tan comun y eficaz en las organizaciones privadas
(...) y ocuparse de elevar al ejecutivo los planes de adquisiciones y construcciones,
explotacion y racionalizacion”. >

Esta creacion se inscribia en el final del proceso que comenzo con la ley 13.653 del
30 de septiembre de 1949, la cual facultaba al Poder Ejecutivo a constituir Empresas

del Estado.>® Estas debian reunir caracteristicas de empresas descentralizadas,

351Perdn obras completas, (1998) Tomo 15, p. 151.

332Decreto 4218/52 y DSCD 5 de Junio de 1952, p. 157.
333 Decreto 20.024 del 22 de Septiembre de 1950.
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aunque como vimos, bajo una fuerte sujecion al Ejecutivo quien actuaba como su
“contralor directo”.>>*

Ya en 1949 le habian otorgado el caracter de Empresa del Estado a la Administracion
General de la flota Mercante del Estado, luego extendida a la Gerencia General de
Aerolineas Argentinas, para alcanzar a los Ferrocarriles. Cuando se crea la Empresa
Nacional de Transportes (E.N.T.), dependiente del Ministerio de Transportes,
centraliz6 en ella a todas estas empresas. 3>

Agreguemos que la centralizacion estatal alcanzo la actividad aeronautica a inicios
de 1945 al producirse la creacion de la Secretaria de Aerondutica.’*°Esta asumio la
direccion y administraciéon de toda la actividad aérea nacional, hasta entonces
dispersa en varias dependencias. En el mismo ano se fijo la Politica Aérea del
Estado Argentino por Decreto N°9358/45 convertido en Ley de la Nacién N°
12.911.Asi el Estado se encargaria de ejercer soberania completa y exclusiva sobre el
espacio aéreo, territorial y maritimo, pasando los aerédromos y toda Ila

infraestructura a manos estatales.

La flota mercante argentina experimentdé desde su creacion en 1941, un sostenido
crecimiento. Partiendo de un reducido numero de buques, la voluntad politica de
ampliarla junto a la toma por parte del Estado nacional de barcos inmovilizados por
cuestiones diplomaticas vinculadas a la guerra, le permitieron un sustancial aumento
en su numero. Asi la denominada “Flota Mercante del Estado”, dependiente del
Ministerio de Marina, increment6 su tonelaje bruto de 254.000 toneladas en 1939, a
1.322.283 en 1948.

Como en el caso ferroviario y el aéreo, la creacion del Ministerio de Transporte
colocd la administracion de la flota bajo su jurisdiccion. Se integraron dos empresas
estatales, una referida al transporte de ultramar y otra al fluvial llamadas FANU
(Flota Argentina de Navegacion de Ultramar) y FANF (Flota Argentina de
Navegacion Fluvial). En estos afios se registrd un importante incremento en el trafico

de pasajeros, mientras en el plano de las cargas se priorizd aumentar la capacidad

3% Decreto P.E. N° 20.024.

3%Tenfa a su cargo Aerolineas Argentinas, el Aeropuerto Ministro Pistarini, la Administracién
General de la flota Mercante del Estado, La Administracion del transporte fluvial, la Direccion
general de puertos, la Gerencia General de transportes automotores y sus dependencias, Expreso

Villalonga y sus dependencias y las empresas del sistema ferroviario.
3%Decreto N° 288/45 del 4 de Enero de 1945.
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refrigerada de los barcos, a causa del predominio de exportaciones de carne,
manteca, huevos y quesos. El gobierno fijo la meta politica a lograr: que el 50% del
trafico se hiciera en barcos nacionales. Con este fin se concertaron tratados con
paises extranjeros estipulando que el 50% de las mercaderias intercambiadas se
transportarian en naves Argentinas. Aun asi hacia 1951 la Argentina s6lo transporto
en sus barcos el 20% del total de su comercio exterior. En 1952 el porcentaje trep6 al
24.4% mientras se registraban importantes incrementos en las tarifas de cargas

buscando, aqui también, achicar un déficit que logr6 eliminarse hacia 1955.

Como sucedia en general en todo el ambito estatal, la idea de descentralizar
nuevamente chocaba con tendencias a centralizar. Asi la Junta Directiva®>’ que
dirigia la ENT podia delegar en la medida en que considerara necesario, poderes y
funciones en las respectivas administraciones generales, aunque a la vez podia
“reestructurar y fusionar las administraciones a su cargo y realizar todo cuanto
considere necesario para mejorar sus condiciones de explotacion” 3%

A la vez se otorgaba autonomia a las empresas para realizar inversiones y
contrataciones, aunque los presupuestos debian ser aprobados por dicha Junta
Directiva.

Este modelo de gestion empresarial al estilo privado parece abrirse paso ya
definitivamente. No podemos dejar de llamar la atencion respecto de la falta de
representantes del sector trabajador en la mencionada Junta, lo cual también nos
permite reflexionar sobre el estado en que quedaron las relaciones con el sector
ferroviario luego de la prolongada huelga que sostuvieron. Tampoco hay
representantes de trabajadores maritimos ni aéreos.

Es interesante destacar aqui otro rasgo de continuidad entre el peronismo y etapas
previas. Ya Elena Salerno en los trabajos que hemos citado utilizaba la idea de
Estado empresario, aunque en la etapa por ella estudiada se destacaba la idea de un
ferrocarril orientado a priorizar criterios vinculados a cuestiones estratégicas y
sociales, sin oponerse a garantizar cierta rentabilidad. En los afos cincuenta nos

encontramos frente a un estado empresario cuyas empresas publicas alcanzan el

357 Conformada por el Ministro de Transportes de la Nacién que desempefiaba la presidencia e
integrada por 6 vocales (tres subsecretarios del Ministerio de Transportes y tres directores designados
por el Poder Ejecutivo a propuesta del Ministerio de Transportes).

338Decreto 4218/52.
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sector industrial,**’en el contexto de una economia mixta, diferente a la centrada en

las inversiones estatales dominante durante el primer gobierno.

En Mayo de 1952, la ENT le otorgo6 caracter institucional a la Fabrica Argentina de
Locomotoras Diesel Eléctricas.*®® Esta designacion implico posicionarla como
entidad dependiente de la ENT apareciendo junto a otras fabricas estatales, tal como
la Fébrica Argentina de Ejes y Llantas.*"!

La designacion permite inferir el rol otorgado a la fabrica. Asi la resolucion que le da
vida coloca a cargo de FADEL la direccion, construccion y produccion de los
elementos de traccion diesel eléctricos. A la vez se la habilitaba “cuando se considere
conveniente” a concretar convenios con la industria privada “a los fines del
cumplimiento de sus objetivos”. Un viso de realismo asume la resolucion al
reconocer que la fabricacion de las locomotoras no se alcanzaria en el mediano
plazo. 3%

No se observan este afio nuevos cambios institucionales.

El protagonismo del eje econémico financiero.

Sin dudas el eje de mayor trascendencia en este afio sera el economico financiero.

El mes de Marzo registré un nuevo aumento tarifario que, sumado al de mediados de
diciembre del afio anterior, conformo6 un nuevo intento por equilibrar las cuentas del
sistema.

Si bien desde publicaciones afines al gobierno se justifico el aumento tarifario
porque ““a diferencia de la etapa previa a 1948 se destina lo recaudado a una empresa

nacional, que hace a la independencia econdmica del pueblo™3¢?

en esta oportunidad,
la habitual reaccion de las asociaciones de comerciantes afectadas se transformod en

una acusacion a las autoridades de desconocer el rubro y las caracteristicas del

3¥Belini, C. y Rougier, M. (2008), p. 139.

360 Efectivamente la junta directiva de la Empresa Nacional de Transportes cred la Fabrica Nacional
de Locomotoras, (FADEL) mediante la resolucion ENT 79/52.Le otorgd presupuesto (14.586.592,00
$), le asignaron un Director General y una reducida dote de personal. Asimismo, le concedieron 60
dias para dictar su reglamento interno, su presupuesto de gastos y su plan de trabajos.ENT Resol 79-
52.

31En el organigrama correspondiente al Ministerio de Transportes la vemos en la seccion
“dependencias diversas”.

362 Gonzales Climent (1953), p. 14.

363 Revista “Mundo peronista” Num. 18, 1 de Abril de 1952.
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mismo. Acusacion por cierto relativa de acuerdo al monitoreo que vemos se venia
realizando desde la Secretaria Técnica.

Los aumentos de tarifas fueron importantes. Los diarios registraban reclamos de la
Asociacion de Comerciantes en Vinos, y de la Asociacion de Comerciantes en
Productos forestales, quienes argumentaban que el aumento tarifario habia llegado
hasta el 200 %.

Otra muestra de los incrementos se da en las tarifas para transporte de fruta, en
quienes el aumento habria alcanzado el 20% en 1951, para luego incrementarse en un
80 % mas hacia 1952.3%También se aprobaron incrementos del 20% para transporte
de cemento portland y cemento blanco.

Para pasajeros por ferrocarril los aumentos oscilaron entre un 30 y un 70 %, aunque
para la Secretaria Técnica el costo medio del pasaje paso de 1,48 a 1,868, es decir
apenas un 26%.3%

En esta oportunidad, la cantidad de tarifas especiales se redujo notablemente. Solo
siguieron existiendo para transporte de vino, agregado pétreo, para integrantes de la
cooperativa del personal de los FFCC del Estado, y para alentar la afluencia de
pasajeros en dias de menor cantidad de emision de boletos. Asimismo sobrevivieron
en ciertos servicios del Ferrocarril Nacional General Roca.**®Esto nos permite
afirmar que efectivamente se realizaron acciones tendientes a reducir el desorden en
la implementacion de las tarifas ferroviarias tal como lo sefalaban informes
mencionados con anterioridad.

Desde la Secretaria Técnica se evalu6 el impacto del aumento como favorable. Segin
la lectura realizada por esta instancia:

“Durante el primer cuatrimestre del afio en curso continiia en aumento el nimero de
pasajeros transportados (...) comparado con el afio anterior el incremento es del 8%
(...) El aumento del dinero recaudado esta influenciado por el aumento realizado en
tarifas en Diciembre de 1951y Marzo de 1952”.%¢

Estas medidas lograron que en 1952, por primera vez en mucho tiempo, el déficit se

364 Diario La Nacion, 25 de Enero, 3 de Febrero y 27 de Julio de 1952.

365 Secretaria de Transportes, Resoluciones 1671/52 del 14 de Octubre y 1692 /52 del 20 de Octubre.
Publicado en La Nacion, los dias 15 y 17 de Marzo de 1952.

366 Secretaria de Transportes Resoluciones 1469/52 del 26 de Agosto; 551/52 del 16 de Septiembre;
1616/52 del 29 de Septiembre y 1790 /52 del 18 de Noviembre.

37 AGN, Secretaria Técnica, Legajo 437, Boletin 663 del 28 de Octubre de 1952.

120



redujera. Esto era esperable en el contexto de un plan de austeridad y estabilizacion,
aunque relativamente meritorio para un ferrocarril que sigui6 perdiendo carga de
modo preocupante en toda la etapa. Efectivamente las tendencias referidas a
transporte de cargas y de pasajeros no sufrieron cambios en este afio aunque como
mencionamos con anterioridad, segiin la Secretaria Técnica, la carga registrd6 un
pequefio repunte, si bien reconocia que se ubicaba por debajo de los valores de la
década anterior.

Si comparamos los montos destinados en estos dos afios al ferrocarril, es notable la
existencia de oscilaciones en los valores asignados, en algunos casos se incrementan,
mientras en otros decaen.

Cuadro 11

“Asignacion por Ferrocarril segiin Plan integral de 1951 y 1952” en m$n

Ferrocarril 1951 1952
Ferrocarril Nacional General Belgrano 92.465.000 | 114.000.000
Ferrocarril Nacional General Roca 58.800.000 | 57.083.365
Ferrocarril Nacional General San Martin | 49.100.000 | 39.329.000
Ferrocarril Nacional Patagonico 4.800.000 4.000.000
Ferrocarril Nacional D.F Sarmiento 12.400.000 | 16.014.927

Ferrocarril Nacional General B Mitre 76.000.000 | 64.264.220
Ferrocarril Nacional General Urquiza 35.500.000 | 52.170.539
Totales 329.065.000 | 346.862.051

Fuente: Elaboracion propia sobre Plan Integral 1951 y Decreto 6271/52.

Para poder cubrir estas erogaciones, el Poder Ejecutivo debid entregar al Ministerio
de Transportes un anticipo del Tesoro de 200 millones de pesos, destinado a cubrir el
déficit de explotacion que arrojaron las administraciones componentes de la Empresa

Nacional de Transportes en los afios 1951 y 1952 .38

Se verifica asimismo un incremento de un afio al otro del 9%, muy por debajo de los

valores inflacionarios de la época.’®’

368 Diario La Nacion.20 de Agosto de 1952
3%9Citadas en el Decreto 6271/52 que aprueba el Plan Financiero Integral de trabajos publicos de
dicho afio y los decretos que habilitan los correspondientes reajustes.
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Observamos que el Ferrocarril Belgrano (el de mayor extension) fue el que recibid
los mayores montos. Estos doblan los que se destinan al Urquiza y al Roca, llegando
a superar al Mitre en un 32 %.

En el contexto inflacionario que menciondbamos, los ferrocarriles Roca, Patagdnico,
San Martin y Mitre reciben menos dinero que en el afio anterior.

El Patagonico, acorde a su menor tamafio, sigue siendo el menos beneficiado
econdmicamente asigndndosele atin menores montos que los otorgados para 1951,
pese a haberse mencionado la necesidad de poseer talleres propios y habérsele
asignado montos especificos a tal efecto.

En definitiva un sistema ferroviario que continuaba con problemas estructurales,
recibia menor presupuesto. Parece claro que no podia entonces escapar a la

austeridad general decidida por el gobierno nacional.

Insumos; entre el desarrollo local y la importacion.

El area de insumos nos remite al caso de la Fabrica Argentina de Locomotoras Diesel
Eléctricas mencionada anteriormente.

Las expectativas sobre las cantidades a fabricar (inicialmente 610 unidades) se
redujeron a 100 unidades, e inclusive en el discurso pronunciado con motivo de la
presentacion del primer prototipo, el Presidente de la Nacion repitio las palabras de
la resolucion citada al plantear que su utilizacion “no serd a mediano plazo”.?”°

Es destacable empero la culminacion en 1952 de la segunda unidad denominada “La
Argentina”, la que realiz6 diversas pruebas a lo largo de la red.

Poco después se gestionaron contratos de compra de motores y generadores segun
especificaciones de la fabrica local con las firmas italianas FIAT y Cantieri Riutini
Del Adriatico. Estas acciones, a la vez que reconocian la incapacidad local de
acometer la tarea, también demostraban voluntad por avanzar en la construccion de
las maquinas. Casi una sintesis de la politica ferroviaria peronista. Alta dosis de
voluntarismo por encima de las posibilidades reales.

Por otra parte, en 1952 se expuso en el centro de la ciudad Buenos Aires la “Nueva

Argentina”, una modernizada locomotora a vapor de la que tampoco se pudo avanzar

370 “Mundo peronista” Num. 21, 8 de Mayo de 1952
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mas alld de la fase prototipica, pese a haber brindado durante largos afios muy
buenos resultados.?”!

En tanto, se veia como se avanzaba con los prototipos mencionados. Asi se armaron
“omnibus de via”. Estos eran en realidad antiguos 6mnibus que habian pertenecido a
la Corporacion de Transportes llegdndose a pautar readaptar 200 unidades, cifra
tampoco concretada. 3’> Se modificaron ademas un coche de pasajeros y un coche
frigorifico en el Ferrocarril Nacional Patagénico, un coche motor en los talleres de
Remedios de Escalada en la provincia de Buenos Aires, uno en Alianza, dos en
Rosario y dos en Concordia. Agreguemos un coche motor artesanal en Talleres
Liniers.’”*Estos trabajos fueron intentos aislados entre si, por fuera de FADEL,
respondiendo a iniciativas propias de cada ferrocarril al que pertenecian estos

talleres. Ninguno de estos llegd a superar la fase experimental.

Mientras tanto arribaba al pais el material adquirido el afio anterior, el que fue
rapidamente destinado a nuevos servicios. Asi se instaldo otro moderno servicio entre
Mendoza, San Juan y Capital Federal (semi-pullman y aire acondicionado).’’*

Se suscribid ademas un nuevo contrato para la provision de coches motores con la
firma hungara GANZ, para diversas lineas y se formaliz6 uno nuevo con Werkspoor
de Holanda.>”

Estos ejemplos nos hablan de un gobierno que realizaba sucesivos intentos por
resolver multiples problemas a la vez. Si bien su iniciativa es indudable, no es clara
la direccion otorgada a la misma. Preso de una industria limitada a su fase liviana, en

un contexto de reafirmacion del modelo agroexportador y con un mercado externo

37“Mundo peronista” Nam. 14, 1 de Febrero de 1952

372 A fines de 1951 el Ministro de Transporte decidio enviar a Santa Fe numerosos 6émnibus fuera de
servicio pertenecientes a la ex Corporacion de Transportes de Buenos Aires, a fin de aprovechar sus
componentes ¢ intentar construir coches motores ferroviarios aptos para el transporte de pasajeros en
trayectos reducidos. Diario La Nacion 3 de Mayo de 1952 y “Mundo peronista” Num. 19, p. 14, 15
de Abril de 1952.Todo Trenes Num. 109, 2014.

313“Mundo peronista”, Nim. 22, 1de Junio de 1952 y Cazenave Daniel, “El misterioso coche huevo”
en Revista Todo Trenes, Num. 19, 2002.

374Arribo el material contratado en Hungria, junto a 64 coches metalicos y 78 tranvias de origen
norteamericano, a los que se agregaron los primeros 6 coches Werkspoor de la numerosa flota
contratada en Holanda, cuya totalidad se completara en 1954. Diario La Nacion, 5 y 9 de Septiembre
de 1952.

BIncluia 100 coches de lera clase, 185 de 2da, 15 comedores, 50 semi-pullman, estos con aire
acondicionado, 55 furgones para trenes de pasajeros , 10 furgones postales, 50 locomotoras diesel-
eléctricas de maniobras, 10 de linea, 33 coches suburbanos de trocha angosta y 30 locomotoras
diesel de maniobras. La orden fue completada. Diario La Nacion, 7 Septiembre de 1952.
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recuperando su capacidad de oferta aunque sin divisas suficientes para abordarlo, el
gobierno peronista no encontraba la salida a este laberinto. Sin capitalistas locales
con capacidad o intencién de invertir en desarrollo ferroviario, la situacidon se
complejizaba progresivamente. La tnica posibilidad parecia provenir del mercado
internacional de capitales sea en asociacion con capitales estatales, o referida a
inversiones directas. Explorar esa posibilidad presentaba dificultades en las alianzas
internas del gobierno peronista, si tenemos en cuenta el discurso nacionalista que en

reiteradas oportunidades habia utilizado el presidente.

En definitiva, si bien en 1952 Per6n parecia decidido a que “no se traigan mas
vagones del exterior” pues, “se ha aumentado la capacidad de los talleres ferroviarios
mediante la provision de nuevas y modernas maquinas herramientas y planteles
indispensables para normalizar los trabajos y encarar la construccién de material
rodante y de traccion”>’® para lo cual se destinaban importantes partidas

presupuestarias a esos fines, no hallamos constancias de que se haya llevado

adelante tal modernizacion en los talleres.

En busqueda de mayor racionalidad.

Tal como observamos en anos anteriores, la infraestructura muestra ausencia de
obras de importancia, e incluso se observa la detencion de otras comenzadas tiempo
atras. 37

Al igual que el afio anterior se registra el cumplimiento de acciones diversas en
aspectos de indole organizativo que no dejan de tener relevancia y que en definitiva,
no implican grandes erogaciones. En su mayoria son referidos a cuestiones
operativas que permitan dar respuesta al reclamo sobre lentitud de trafico, en
sintonia nuevamente con las demandas planteadas en su momento por las Gerencias
y la Secretaria Técnica.

Asi, respecto del trafico, se aprueban estudios preliminares para reestructurar el
sistema ferroviario en la Capital Federal y el Gran Buenos Aires y se designan

agentes para el estudio y proyecto del nuevo reglamento general de ferrocarriles.’®

376Climent (1953), p. 37.

37Vecinos de Olavarria (BS AS) reclaman que se culmine el ramal Olavarria-Pehuajo-Bolivar. Segtin
plantean, el material reunido para su construccidon se “estd destruyendo a la intemperie” .La Nacion
Septiembre de 1952.
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Los estudios plantean realizar nuevas playas de carga en la periferia inmediata de la
Capital Federal, buscando ordenar e integrar los diversos medios de transporte que
alli operan. Esta decision responde segin la resolucion, a la intencion del Poder
Ejecutivo de unificar y centralizar las estaciones de cargas existentes en la Ciudad
de Buenos Aires y aledafias.

Uno de los pocos casos en donde se comprueba la realizacion de obras, es en el caso
de las que apuntan a lograr la reestructuracion de accesos ferroviarios a Rosario.’”
Alli la mejora de accesos incluia la construccion de una autopista que circunvalaria
la ciudad, sin atravesar el trafico comtn de ella, un acceso al puerto para liberar a
multiples calles de las vias ferroviarias, y la construccion de una gran playa de
clasificacion de vagones.*® La culminacion de la totalidad de las obras pautadas
llevaria muchos aflos mas, atravesando distintos gobiernos de diferente signo
politico. No deja de sorprender que el proyecto original se retrotraiga a estos afios.
Realizar obras de infraestructura con sentido integrador, lleva sus afios. Aun cuando
tenemos que convenir que esta propuesta no era de las mas complejas.

Otros casos donde se buscaba unificar estaciones eran los de Mendoza y Tucuman.
En el primero de ellos se midieron terrenos destinados a la futura estacion sin
avanzar mucho mas; en tanto en el caso de Tucuman, solo derivo en la formacion de

una comision.

En el &mbito parlamentario ubicamos un proyecto de construccion de vias en Santa
Fe, otro para instalar un servicio de coches motores entre dos localidades de dicha

provincia, y un proyecto de ampliacion de un viaducto para el Ferrocarril Gral.

378Gecretaria de Transportes Resoluciones 1451/52 del 13 de Agostoy 1817 /52 del 20 de Noviembre.

3Una vez unificadas las lineas de trocha métrica bajo la administracion del FCGB. se dispuso el
cierre para trafico de pasajeros de las estaciones terminales de los ferrocarriles Central Coérdoba, Santa
Fe y Compaiiia General de Buenos Aires (C.G.B.A.). La totalidad del movimiento de pasajeros se
concentrd en la estacion "Rosario Oeste". Ademas se simplificaron accesos a la ciudad de la
C.G.B.A., construyéndose un enlace con la via principal procedente de Buenos Aires a pocos metros
al sur del puente del Arroyo Saladillo (empalme Kilometro 290). También fue levantada la seccion
Triangulo-Empalme Rosario desafectandose asi el acceso al Puerto que poseia la ex C.G.B.A. Sdlo se
conservo la seccion entre Tridngulo y La Bajada, asi como de ésta al Matadero Municipal destinada
unicamente al trafico de hacienda.

La terminal del ex Ferrocarril provincial de Santa Fe fue ligeramente remodelada y reinaugurada a
finales de 1950 como “Estacion Terminal de Omnibus Coronel Perén” aunque se mantuvo el uso
ferroviario de los galpones de carga circundantes. Ademas se rebautizo la estacion Hume con el
nombre de estacion "El Gaucho".

380La Nacion del 22 de Agosto de 1950
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Belgrano en Cordoba. Si traemos a consideracion el cuadro de asignaciones
presupuestarias para los  distintos ferrocarriles correspondientes a los afios
1951/1952, recordaremos que sefalamos que el ferrocarril que mas presupuesto
habia recibido era el Belgrano. De alli que en este afio corroboremos que es en esa

linea donde mayores realizaciones se visualizan.*%!

Institucionalmente el “Departamento de preferencia de los transportes” creado el ano
anterior, es remplazado por el “Departamento de ordenamiento de traficos
especiales” el que debera verificar el cumplimiento de las preferencias a fin de que
no se desvirtiien las finalidades perseguidas mediante su otorgamiento. Se justifica

este reemplazo “en el marco de la creaciéon de la ENT (1952) y sus atribuciones”.>%?

Finalmente deseamos llamar la atencion sobre el levantamiento de un ramal (Villa
Luro-Versailles, BS.AS) “el que puede ser atendido por la Administracion General de
Transportes de Buenos Aires, y que por esta causa no se justifica una explotacion
anti-econdmica”.*** M4s alla del ramal en si (de apenas 3 kms. de extension) nos
parecio sugestiva la decision de levantarlo, indicadora del inicio de un camino que
hasta ahora el peronismo no habia recorrido aunque si sugerido. La accion de
referencia se inscribe en la tantas veces proclamada racionalizacion del sistema.

En esta linea, resulta de interés lo mencionado por la comision formada para el caso
de Rosario, quien sefiala “que la funcion especifica de los ferrocarriles ha quedado
limitada al transporte de pasajeros y de carga sobre recorridos de larga distancia
debido al desarrollo de otros medios de transporte que compiten con los ferrocarriles
en corta distancia.”%*

En definitiva, se apunta a una utilizacion mas racional de los recursos disponibles, a
la vez que se incorpora la importancia creciente que va adquiriendo el sistema
automotor en la circulacion interna. Sabido es que el ferrocarril obtiene su mayor

rentabilidad en el transporte de larga distancia. Asi, la creacion de la ENT va en el

sentido de integrar los sistemas de transportes. Es decir se asume el ferrocarril como

31 Ver Cuadro 11, p. 121.

32Gecretaria de Transportes. Resol.1452/52, 14 Agosto.
383GSecretaria de Transportes. Resol 1796 /52, 19 Noviembre.
384 AGN, Secretaria Técnica. Legajo 664.
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parte de un sistema en el que participan otros medios de movilidad como el

transporte automotor y el maritimo.

El “Nuevo Orden Justicialista” alcanza a los vagones.

En relacion con el trafico resulta de interés la puesta en marcha del “Nuevo Orden
Justicialista en el suministro de vagones” destinado a regir desde el 1 de noviembre
de 1952.

Este manifiesta como objetivo “facilitar a los verdaderos productores el acceso a
mercados de consumo, suprimiendo las diversas etapas de comercializacion de los
frutos del pais, que solo conducen a un encarecimiento indebido de los precios.”>%
Se otorgaban dos vagones para los productores agricolas y uno para los denominados
“no productores”.

Resulta dificil entender qué se entiende por “productor”. Podemos inferir que los “no
productores” son los intermediarios, los comercializadores, pero se dificulta saber
quiénes estaban comprendidos entre los productores. Un gran exportador que
adquiera granos a pequeios productores, ;se considerara como productor? Como
conclusion provisoria, diriamos que la redaccion (y el espiritu) del Nuevo Orden,
es al menos, ambigua.

Sabemos que para acceder a los vagones se requeria completar una declaracion
jurada por parte del interesado. En ella se indagaba sobre la extension de la
propiedad que poseia, el drea sembrada, el rendimiento, la cantidad de empleados y
las existencias de mercaderias. La decision sobre prioridad de suministro
correspondia al Ministerio de Transportes mediante el Departamento de Preferencia
en los Transportes (que sera prontamente reemplazado como veremos a
continuacion) quien “ordenard las categorias correspondientes de acuerdo a las
necesidades econdmicas del pais”.3%

La prioridad otorgada a las areas productivas tampoco es nitida. Si bien se toma

como criterio dar preferencia a ingenios, fabricas de cemento, cal, tanino, canteras, y

385 La Nacién, 2 de Septiembre de 1952.

386 “En adelante, para el suministro ordinario de vagones no interesard la clase o tipo de mercaderia
para la que se solicito el vagon. En cambio, el factor principal que debera tenerse en cuenta, es el de si
el solicitante del vagon es o no productor de la mercaderia a despachar”... “Es decir, que la
modificacion capital creada por el nuevo sistema se basa en el REGISTRO DE PRODUCTORES (sic)
cuya formacion ordenada y completa, actualizacion y conservacion, deberd ser motivo de especial
atencion”. Nuevo orden justicialista en el suministro de vagones, p. 17.
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yacimientos salineros elevandolos al rango de “estaciones ferroviarias” y “zonas de
produccion”, no resulta claro el papel asignado al pequeno productor frente a
unidades productivas mayores.

Podemos concluir que este Nuevo Orden Justicialista es una formulacion discursiva
y propagandistica acorde con los principios basicos del justicialismo, aunque poco

precisa y cercana a los objetivos que su titulo induciria a pensar.

Los Transportes en el Segundo Plan Quinquenal

No podemos abandonar 1952 sin sefialar que fue el afio donde se present6 el Segundo
Plan Quinquenal de Gobierno.*®’En este plan, a diferencia del primero, encontramos al
sistema ferroviario en su totalidad bajo control estatal y al Estado Nacional
conociéndolo con mayor precision.

La comparacion con el primer plan constituye una interesante referencia para evaluar
el papel otorgado al transporte ya en los albores del segundo gobierno peronista.
Ambos planes piensan a los transportes cruzando diversas areas de la economia. El
primero ubicaba a los transportes en un gran apartado denominado “Economia”, que
los incluia junto a la cuestion demogréfica, obra social, energia, trabajos publicos,
produccion comercio y hacienda. Dentro de ese apartado el Capitulo 1V,
denominado “Trabajos publicos y transportes” define a estos ultimos como
“elemento esencial del plan de gobierno”.*%®

En principio la comparacion de los presupuestos asignados nos muestra un fuerte
incremento para el Segundo Plan, aunque debemos tener en cuenta la existencia de
un importante proceso inflacionario entre ambos.

Cuadro 12

Asignaciones destinadas al Primer y Segundo plan Quinquenal (Millones de

pesos).
ler Plan | 2 do Plan
Monto destinado a red * 1528.6 3.345,1
Compras y modernizacion de material rodante 137,4 9214
Flota fluvial 100 268.5

Fuente: 2do Plan Quinquenal.

387A aplicarse desde 1953, no se lo debe confundir con el Plan de emergencia de 1952.
388 Plan de Gobierno 1947-1951,Tomo I, p. 351.Ver pp. 24 y 25 de esta Tesis.
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*Las denominaciones de los diversos Items no son iguales en los dos planes. Asi para el Primer Plan

en el monto destinado a red incluimos: terminacioén de lineas en construccion, estudios e iniciacion de

nuevas lineas, mejoras en la red. Para el segundo sumamos los valores destinados a Vias y obras,

Parque mévil y motor, estaciones (mejora y unificacion), sistematizacion de accesos urbanos, playas y

depdsitos y servicios complementarios.

A su vez la comparacion en insumos y desarrollo de vias

muestran un fuerte

incremento para el segundo plan, tal como muestran los porcentajes reflejados en el

siguiente grafico.

Grafico 1

Aumento material ferroviario, e infraestructura respecto del primer plan
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Fuente: 2do plan quinquenal, p. 373

Incremento respecto primer plan:

Coches de pasajeros: 282%

Coches motores diesel y eléctricos: 203%
Km. de vias renovadas: 727%

Km. de vias nuevas: 438 %
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El Segundo Plan, al igual que el Primero, destina un capitulo referido a Servicios y
Transportes.**’Como comentamos mas arriba, mas alld de poseer uno especifico, los
transportes apareceran citados en diversos capitulos, con diferentes alcances.

El capitulo (XXIII) del Segundo Plan Quinquenal, desde el comienzo destaca la idea
del transporte planificado por el Estado nacional el que propone continuar
desarrollando con la participacion de emprendimientos privados. Se define que el
servicio sera prestado por el Estado “y, en los casos convenientes, con cooperacion

privada conducida por aquel”.3*°

Tal como en el Primero, el Segundo Plan otorga al Transporte, en comparacion con
otros sectores de la economia, un papel de suma importancia. Asi las sumas que se
le otorgan lo muestran como una prioridad, asignandole en el documento original,
cifras que alcanzan al 28 % del total otorgado a todas las 4reas.’*'De todas maneras
los montos fueron modificados, destinandose en definitiva cantidades inferiores a las
previstas.>?

Ratificando esta importancia, el Capitulo XXX “Inversiones del Estado” posee una
seccion llamada “objetivos especiales” donde se fija un orden de prioridades. La
Prioridad I se otorga a Accion Agraria, energia, mineria e industria sidertrgica
metalurgica y quimica, inmediatamente como Prioridad II vemos los Transportes
junto a Vialidad.?*?

El capitulo XXIII, puntualmente referido a Transporte, comienza con los “objetivos
generales” los que giran en torno a las ya utilizadas ideas de planificacion,

coordinacion y reestructuracion, concediéndose un espacio importante al régimen

39Gomez (1997) seiiala que el Segundo Plan Quinquenal, a diferencia del Primero, no cuenta con
capitales disponibles. En 1953 las reservas del fisco son practicamente inexistentes y las disponibles no
pueden ser destinadas a financiar una obra de la magnitud que se pretendia.

3% 2do Plan Quinquenal, cap. XXIII, p. 366

391E] capitulo XXIII otorga mas de la sexta parte del total del plan a las inversiones en transportes, sin
incluir la red vial. Agrega ademas a Transportes, créditos cercanos a 5.000.000 de pesos. “o sea la
cifra mas alta asignada a un titulo del 2do Plan Quinquenal ” segun Ibarguren(1953), p. 304.
32Go6mez, Tchordonkian (2012).

Por otra parte no deja de llamar la atencion la respuesta dada a fines de 1952 desde el Ministerio de
Transportes de la Nacion al Jefe de la Estacion Esquina Negra cuando, ante su pedido de
construccion de una nueva via en la zona, se le responde que la referida obra no esta incluida en el
Segundo Plan Quinquenal ya que éste “solo contempla las obras ferroviarias de imprescindible
necesidad, dada la escasez de material férreo”

32 AGN, Secretaria Técnica, Legajo 472,expediente 2028,29 de Octubre de 1952

393 2do plan Quinquenal, p. 461.

130



tarifario y remarcdndose como objetivo alentar el desarrollo de la industria del
transporte. Como dijimos el Estado Nacional aparece asumiendo un papel
protagénico en la operatoria ferroviaria, siendo considerados todos los medios de
transporte como “formando parte de un sistema Unico” lo que permitiria una
planificacion organica y una mayor utilidad y rendimiento de todos los medios de
transporte.*** Define como objetivo tener un ‘“sistema de transporte orgéanico
coordinado y racional” aunque sin precisar qué se entiende por estos términos.
Llama la atencion que pese a las constantes modificaciones institucionales que
venimos notando se plantea una nueva re-estructuracion orgéanica “a fin de evitar
superposiciones anti-econémicas y maximizar la utilizacion de los distintos medios
2395

de transporte.

Asi grafica el plan las ideas centrales para el area;

XXIT. 1. .

~

((/r = E TRANSPORTES

Semmmp——

REGIMEN
TARIFARIO

| REESTRUCTURACION

PLANIFICACION

Basey

ORGANICA © justicialiveas

OBJETIVD FUNDAMENTAL .
En materia de transporic el pais tendri como ebjetive fundamental disponer de un siitema orginico coors
dinads y racional que satiifaga en forma continea, éficae ¥ #eondimica, todas sus necesdader a Fin de:

&) asegurar el movimicnta de la produccion hacia los comtros de comume, pucrios de embarque y mscrcas
dey extranjreos; /‘
e ——— | |

Fagilitar la vinculacion entre los micleos poblados del pais y su vinculaciin can el extranjers, cspecials
meate con los paises de Latinoamérica y particularmente con los paises Limitrofes;

¢} promover &l desarrolla demografico, social y ecomomice del pais;

.d} propeader al autsabastecimionte de materiales y equipos mediante el desarrolle de la industria [
camgurrente;

#) lax previsiones para la defensa macienal.

2% Pran Ouinguenan ® 363

Fuente: Segundo Plan Quinquenal, p. 363.

3¥4Gonzalez Climent (1953), p. 37.
395 Segundo Plan Quinquenal, p. 363.
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Fuente: Segundo Plan Quinquenal. P. 367.

Por otra parte la situacion economica de austeridad se traducia en la temprana
preocupacion por el régimen tarifario. Se esboza que este régimen serd estructurado
buscando cumplir su funcién social y abaratar el transporte popular. En su
justificacion se traza un paralelismo entre la etapa previa a la llegada del peronismo a
la que se presenta como aquella en que las empresas privadas s6lo pensaban en sus
propios criterios rentisticos, y la etapa peronista donde se asume la necesidad de
soportar el déficit.

A modo de ejemplo leemos “La planificacion del transporte es una necesidad
imperiosa, toda vez que el transporte habia sido concebido por las distintas empresas
extranjeras que tenian la posesion de los mismos con criterio colonial, es decir, que a
ellas lo que les interesaba era sacar la riqueza del pais (...) no se puede hacer eso sin
algln sacrificio y sin aguantar, en determinados momentos, los déficit de explotacion

que ha tenido que suftir el sistema de transporte argentino.” 3%

396 2do Plan Quinquenal, Cap. XXIIL, p. 365.
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Pese a este planteo, en el capitulo XXX “Inversiones del Estado”, se argumenta que
las “inversiones de reposicion” correspondientes a obras, trabajoso servicios
financieramente retributivos incluidas en los planes quinquenales “seran financiadas,
en lo posible, con fondos que provengan del producido correspondiente a la
prestacion del servicio o explotacion de las obras respectivas...las inversiones
destinadas a la conservacion y mantenimiento de obras y servicios publicos incluidos
en los planes quinquenales seran financiadas con el producido de las explotaciones,
con rentas generales o con fondos especiales; mientras que los déficit de explotacion,
en cuanto sea posible, seran financiados mediante el incremento de precios y tarifas,
y solo excepcionalmente podra recurrirse a crédito de corto plazo cuando el ajuste

correspondiente demande algin tiempo™*®’.

El Plan propone financiar las
“inversiones de reposicion” con fondos genuinos, que devienen de la prestacion del
servicio. Esto nos habla de una empresa que se estructura en términos de
rentabilidad. En las de conservacion y mantenimiento, si el producido de la
explotaciéon no cubre las necesidades, se recurre a rentas generales o fondos
especiales, lo que en muchos casos se trasunta en emision monetaria. Alli es donde
se observa la escasa disponibilidad de capitales con que se afrontd este Segundo
Plan. En tanto que el déficit de explotacion, de un modo poco realista se pretende
salvar con aumentos de precios y tarifas. Tal como venimos desarrollando, por los
variados motivos expuestos oportunamente, nunca los ajustes tarifarios posibilitaron
revertir una situacion de déficit presupuestario en este sector.

Las adquisiciones de insumos en el exterior, quedaban pendientes de la situacion
financiera externa, ya que “seran objeto de una regulacion anual particular mediante
un plan especial que tendra en cuenta:

a) La probable evolucion del balance de los medios de pagos externos del pais.

b) Las posibilidades en materia de créditos comerciales en divisas para el pago de las
mismas y su relacion con la dindmica general de las inversiones futuras”*%.

Por su parte, el capitulo XXII (Materia Impositiva) anuncia que el transporte “sera

objeto de especiales modificaciones en exenciones y reducciones, a fin de abaratar

los precios en beneficio de la masa consumidora del pais”, lo que podria

37Segundo Plan Quinquenal, Cap. XXX, p. 453.
3%8Segundo Plan Quinquenal, Cap. XXX, p. 457.

133



contradecirse, en su aplicacion, con la eliminacion de las tarifas especiales que vimos
se estaba intentando. Debemos tener en cuenta sin embargo, que las exenciones y
reducciones pueden referirse no sélo a las tarifas; pueden ser aplicadas a distintos
insumos del sector, los que finalmente terminan incidiendo en el ambito tarifario
porque no se aumentan las mismas.

De hecho, el capitulo no menciona explicitamente el tema tarifario. La mencion la
observamos en el capitulo especifico de “Transportes” cuando se describe la
importancia de estructurar un régimen tarifario sustentado en “bases justicialistas,
para lograr, entre otras cosas, el cumplimiento de su funcion social y el
abaratamiento popular”.3%’

Al abordar el plano de insumos, se plantea para el ferrocarril adquirir material y
modernizar el existente auspiciando el Estado la construccion, recuperacion y
mantenimiento de materiales, equipos, vehiculos, mediante su apoyo y “su
intervencion directa como empresario en aquellos casos en que la industria privada
no se interese” y tal como se venia sefialando, “se ha solicitado la colaboracion de la
industria privada y oficial, contratando la construccion de locomotoras y vagones en
el pais.” 400

A modo de perspectiva para el sector, expresa  que la industria de material
ferroviario habrda de abastecer en 1957 la necesidad de coches de pasajeros y
vagones de carga. Las necesidades del sector requieren incorporar 255 locomotoras
de distinto tipo y trocha, 460 coches y furgones de todo tipo, 1757 vagones de carga
especiales y de hacienda, 10 trenes diesel completos y 55 coches eléctricos “sin
contar con la reparacion integral en el pais de numerosas unidades de todos los
tipos.” 40!

Recordemos que salvo los vagones, el restante material no se fabricaba localmente lo
que implicaba su importacion. Incluso un texto apologético como el de Climent,
reconocia que “la importacion de material ferroviario deberd continuar por algin

tiempo, especialmente en lo referente a elementos de traccion y rieles, aparte de la

necesidad de la consolidacion de una industria siderurgica propia de cierta

3% En el Noveno, referido a Turismo se plantea otorgar franquicias en transporte para turismo social,
inclusive encomendandose al propio Ministerio de Transportes la conduccion de las actividades
turisticas nacionales.

400Climent (1953), p. 37

lbidem.
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envergadura.”**’Nuevamente, a la hora de estimular la fabricacién local, se alientan
acuerdos con empresas privadas. El Estado a lo sumo se ocuparia de la fase de

desarrollo del prototipo.

Complementariedad de Ferrocarriles y automotores

Es valido comparar los requerimientos que en el Plan se atribuyen a la industria
automotriz, con los del sector ferroviario. Para el sector automotriz las cifras,
referidas a importaciones, son menos pretensiosas. Las cantidades requeridas,
consignados en el Plan plantean 100 6mnibus y 120 de camiones. Crecen
notablemente a la hora de estipular la fabricacion local. Esta deberia alcanzar 5000
unidades, siempre bajo la orbita de IAME (Industrias aeronauticas y mecénicas del
Estado) mientras a la vez se alentaba la radicacion de industrias automotrices asi
como una red caminera adecuada. Para Belini el peronismo asumié como objetivo el
desarrollo de la industria automotriz y, tal como hemos visto para el caso ferroviario,
se reservo para si un papel regulador y de aliento de esa industria. Al igual que en el
ferrocarril las expectativas sobre los numeros a producir eran enormes, y las
dificultades con que se tropez6 fueron similares. Entre las limitaciones, se encontraba
la carencia de una red de autopartistas locales y debilidades en el desarrollo de
elementos de mayor complejidad. Es indudable que existia voluntad oficial para
expandir la industria automotriz acompafnando este proceso con la importacion
constante de vehiculos de carga. Aun con las dificultades mencionadas hacia 1953 el
autor comenta que la potencia instalada en las fabricas destinadas al desarrollo
automotriz se habia incrementado en un 191% entre 1951 y 1953.4%3

En definitiva el plan piensa al transporte automotor complementandose con el
ferroviario. Al asignarse las largas distancias al ferrocarril, el sector automotor
quedaba circunscripto a “un servicio complementario del ferrocarril buscando... el
servicio puerta a puerta.”*%4

Al repasar las enormes obras en infraestructura esbozadas en el sector ferroviario, no
debemos olvidar que atin no se habian terminado obras planteadas en el Primer Plan

Quinquenal e inclusive, anteriores a ¢l, como los ramales Superi-la Cocha. Por otra

402Climent (1953), p. 52.
3Belini (2009), p. 79.
404 Segundo Plan Quinquenal, p. 371.
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parte, la idea de sistematizar (en el sentido de simplificar y ordenar) los accesos
urbanos, que fue parte de los debates en el Parlamento, se reflejaba cuando en el Plan
se proponen proseguir en el quinquenio 1953-57 los trabajos de sistematizacion
ferroviaria del Gran Buenos Aires y Rosario.*> Se anuncia en el Capitulo
Decimosegundo, titulado Mineria, la ampliacion del ramal carbonifero entre Rio
Turbio y Rio Gallegos.**®

Finalmente se menciona la necesidad de completar las obras referidas a las lineas
telegraficas y el Control Centralizado de Trafico. Estas dos ultimas propuestas no
seran realizadas en este gobierno.

Por otra parte, la necesidad de capacitar al personal, uno de los puntos débiles del
sistema, es replicada al mencionarse que “La capacitacion técnica asi como la
ensefianza del personal dedicado al transporte serd desarrollada con vistas a mantener
y perfeccionar su grado de eficiencia”®’. No hay mayor precisién sobre cémo

llevarla adelante.

A modo de sintesis
Podemos observar en el siguiente cuadro como el Transporte cruza el plan a lo largo

de sus capitulos.

405 Ver p. 32 de esta Tesis.
406 Para una descripcion mas detallada de las obras propuestas, ver Prudencio Ibarguren, “Los
transportes en el segundo plan quinquenal”. Hechos e Ideas N°106- 109. Enero- Abril 1953, p. 654.

407Segundo Plan Quinquenal Cap. XXIIII, p. 370.
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Cuadro 13

Referencias a transportes en el Segundo plan quinquenal

Capitulo, Titulo

Referencia

IV Ensenanza Técnico-profesional.

La especializacion de la ensefianza sera
desarrollada y dignificada de acuerdo
con las exigencias practicas del

desenvolvimiento industrial y cientifico.

XI Accidn forestal.

Es de importancia la obtencion de
madera para 2 millones de durmientes

por afio.

XII Mineria.

El transporte de la producciéon minera
gozara de tratamiento adecuado en el

sistema nacional de transportes.

XIII. Combustibles.

Ampliacion y equipamiento ramal ferro-

industrial "Eva Peron".

XVII Industria.

-El Estado facilitara al méximo el
transporte del abastecimiento y de la
produccion industrial mediante régimen
tarifario adecuado.

-En 1957 la industria de material
tranviario debera abastecer al pais de sus
necesidades en cuanto se refiere a
tranvias;  coches  subterraneos vy

trolebuses.

-Mediante el desarrollo de la industria
nacional, los transportes tenderan al
autoabastecimiento de la Nacion, en

cuanto a materiales y equipos.
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XVIIRealizaciones industriales  del

Estado.

Industria  Siderurgica, elaboracion de

rieles.

XXII Politica impositiva.

El régimen impositivo que grava los
transportes terrestres, aéreos, maritimos y
especiales

fluviales serd objeto de

modificaciones en  exenciones Yy
reducciones a fin de abaratar los precios
en beneficio de la masa consumidora del

pais

XXVIII-Racionalizacion administrativa.

- Capacitacion del personal.

La racionalizaciéon del personal de la

Administracion Publica, en orden al

cumplimiento  de-  los  objetivos
correlativos del presente Plan, sera
realizada sobre bases estadisticas.

permanentes del personal del Estado, que
permitiran establecer las necesidades

reales de los servicios.

Se realizaran cursos de capacitacion y de
formacién complementaria, a fin de

promover el perfeccionamiento técnico,
desarrollar el criterio y el sentido de

responsabilidad social.

Fuente: Elaboracion propia en base al Segundo Plan Quinquenal.

Agreguemos que de la observacion del cuadro y teniendo en cuenta la importancia

que habia recobrado el sector agrario en el momento de elaboracién del Segundo

Plan, llama la atencidén que no aparezcan menciones a “Transportes” en el Capitulo X

“Accion agraria”.
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A modo de balance sobre el Segundo Plan, la lectura del decimoprimer capitulo
denominado “Accion Forestal” parece una buena sintesis del constante cruce entre
voluntad politica e incapacidad para resolver problemas. Este coloca el Transporte
“al servicio de los productos forestales”, plantea una politica de tarifas acorde a tal
objetivo, destina 16.000 hectareas a la produccion de durmientes pero recomienda a
los productores que trasladen sus productos “en lo posible por sus propios
medios”**®depositando en el sector privado ese tipo de tareas.

Notamos coémo las referencias al transporte ferroviario permiten perfilar los cuatro
ejes de accion referidos en capitulos anteriores, sin registrarse la incorporacion de
nuevas areas. Observamos como la cuestion del Transporte cruza diversos rubros,
tales como Industria, Mineria, Accion Forestal, Accion Agraria, y Turismo. Es decir
que el peronismo lo imagina integrado a los diversos circuitos productivos y ambitos
sociales.

El espacio institucional vuelve a enunciar una reestructuracion general del transporte
si bien en modo muy general, cuando se habia planteado que la reorganizacion
ferroviaria estaba culminada hacia 1950.

El 4rea referida a infraestructura pone de manifiesto en primera instancia la no
concrecion de obras pautadas para anos anteriores. Obras que de por si no eran
extensas ni pretenciosas. A excepcion de Superi-La Cocha que abarca no mas de 50
kms aunque en un terreno sumamente complicado.La austeridad se hacia sentir en la
no mencion de grandes obras de infraestructura.

La misma conclusion se puede aplicar en insumos, que ocupa un espacio importante
aunque los volumenes de las adquisiciones planteados no suenan exagerados si se los

compara con la cantidad adquirida en los afios anteriores.

Es destacable como en el plan a la par que se alienta la fabricacion de vagones
mediante la colaboracion Estado-empresarios, se reconocen las carencias de la
industria sidertrgica local y los consiguientes limites que esto ultimo impone al
desarrollo de material pesado ferroviario.

Finalmente el peso dado al sector del Transporte en las asignaciones presupuestarias

habla del significado que tenia para el gobierno peronista. El rol ocupado por el

408 2 do Plan Quinquenal, cap. X1, pag. 201.
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automotor es claramente creciente constituyendo por si mismo una sefial de los
nuevos rumbos que tomaba la economia, fendmeno que no era privativo de la
Argentina, sino que lo observamos en paises con larga tradicion ferroviaria. Si la idea
es de generar un sistema complementario, puede resultar beneficiosa para la
integracion econdomica del pais. Mas bien se reafirma la idea, ya planteada

previamente, de lograr una integracion entre los distintos medios de transporte.

Realizaciones y deudas (1951-52). Repercusiones de la crisis en el conjunto del
sistema de Transportes.

Si bien las dificultades presentadas por la economia argentina comenzaban a mermar
hacia 1952, la situaciéon econdmica aun imponia cautela y restricciones. Recién en
1953 la crisis, iniciada en 1949, dard muestras de ser superada.

El contexto politico general, el intento de golpe de estado de 1951, la huelga
ferroviaria de ese mismo afo, entre otras cuestiones, posicionaban la problematica
ferroviaria fuera de las preocupaciones principales de la gestion.

En estos dos afios se observaron problemas serios en otros medios de transporte,
afectos a sectores méas acomodados.*”

La situacion constantemente deficitaria  tampoco era exclusiva del &ambito
ferroviario; alcanzo, al ambito automotor, a Aerolineas Argentinas y repercutié en
el transporte maritimo. Este wltimo, en 1951 decrecio.*'*También se extendio a otros
sectores de servicios publicos como la Administracion de Obras Sanitarias de la
Nacion.*!!

De todas maneras el peso del déficit ferroviario era enorme, siendo para diversos
autores uno de los dos factores explicativos del aumento de los gastos corrientes del

Estado en la etapa. El otro factor serian los subsidios al campo a través del IAPI.*!2

49A modo de ejemplo, decrecieron en 1951 en un 21% el nimero de pasajeros transportados por
avion al interior del pais con respecto a 1950. A inicios de 1952 este tipo de transporte sufrio un
reajuste tarifario y padecio similares problemas de costos y operativos que el ferrocarril. Es asi que se
verifican aumentos en los precios de combustible y lubricantes, carencia de repuestos y congestion
en talleres de reparaciones para cabotaje.Boletin Diario Secreto Num. 700(22/12/52) y Boletin Diario
Num. 614 (19/8/52) y Secreto Num. 651(9/10/52).

410Boletin Diario Secreto Num. 3840(7/9/51)..

“1DSCS,1952 tom 1, p. 429.
#2Gerchunoff, P. y Antunez, D. (2002) p. 174.
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En estos dos afios, el Estado Nacional disminuy¢ el ritmo, la intensidad, de los
cambios institucionales. Se puede interpretar lo sucedido como producto de dos
cuestiones:

Por un lado, el fin del proceso de reorganizacion iniciado hacia 1948, y por otro
(cuestion de mayor peso) como consecuencia de la Reforma Constitucional de 1949,
lo cual indicaria que el gobierno ha logrado tomar el pulso al area. No es muestra de
estabilidad el cambiar permanentemente las instancias institucionales.

Sin duda se destaca una mejor percepcion de la situacion sobre la cual operar, lo cual
permite mayor precision para responder a los reclamos gerenciales o los destacados
por Secretaria Técnica. La mayoria de los items pautados en los reclamos de esos dos
ambitos fueron respondidos, lo que no implica haberlo hecho con igual intensidad ni
mucho menos solucionado. Pero claramente hay una reaccidon, ain cuando de
caracter limitada.

Un serio problema presente en estos afios fue el de la necesidad de capacitacion de
personal, la que registro respuestas gubernamentales; se dictaron cursos aunque no
de gestion sino mas bien de orden técnico. La Secretaria de Transportes invitaba al
personal del Ministerio de Transportes a inscribirse en “cursos de capacitacion en
especialidades ferroviarias” (conduccion, sefialamiento y control de trenes).

Un rasgo novedoso lo aportd la Secretaria Técnica al relacionar por primera vez
déficit con reduccion de personal. En un informe de Agosto de 1952, la Secretaria
presenta como un logro haber reducido personal. Informa: “Mientras los sueldos y
salarios aumentaron en 1951 en 425 millones de pesos con relacion a 1950, la
cantidad de personas afectadas a la prestacion del servicio ha disminuido en 3459
(promedio mensual)...”Si bien no precisé sobre qué area fue el recorte, su sola
mencién (como la de racionalizacion anteriormente citada) es novedosa.*!?

El 4area de insumos serd, claramente la de mayor dinamica y respuesta a las demandas
generadas en la etapa post nacionalizacion (1948-1950). Esa primera etapa fue mas
activa que la de 1951-52.Mientras se continlia con las compras al exterior, ante un
mundo europeo recuperandose en plena posguerra, asistimos a un relato
gubernamental que vocea con mas fuerza el deseo de abrirse al actor privado y en

particular al capital extranjero. Lo hace a partir de reconocer la incapacidad local

4B3AGN, Secretaria Técnica, Legajo 663.
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para satisfacer las necesidades ferroviarias siendo en este sentido las sucesivas
postergaciones del tedrico autoabastecimiento ferroviario un testimonio contundente
por si mismo. Es sugestivo que un texto defensor del peronismo como el de Gonzalez
Climent justifique la falta de construccidon de nuevas lineas ferroviarias pues “se ha

decidido abocarse a la modernizacion del material existente.””*'

Otra nitida respuesta de estos dos anos fue la dada respecto a la demanda de
homogeneizar el material ferroviario acompanada de la voluntad de avanzar en la
estandarizacion del sistema.

El espacio vinculado a la infraestructura no registra avances pese a los ambiciosos
proyectos destinados a simplificar la red.

Hacia 1952 la desaparicion de la problematica ferroviaria en la agenda politica del
momento, se reflejaba en la ausencia de debates parlamentarios afines a la cuestion,
baja visibilidad en los diarios de época y una notable caida en la cantidad de decretos
vinculados al tema.*'*En el 4mbito parlamentario la cuestion ferroviaria queda sélo
acotada a los deseos de legisladores que realizan o expresan alguna solicitud local,
las que terminan pasando a comision sin llegar a convertirse en ley.

En un contexto de “giro al campo” ya consolidado, seguramente el desarrollo del
transporte automotor frente a un ferrocarril que perdia carga constantemente puede
insinuar alguna respuesta. Sobre todo porque el peso del automotor siguid creciendo,
sin alcanzar la citada complementariedad, avanzando la competencia, hasta alli
acotada al ambito urbano, hacia las de corta y luego a las de larga distancia.*'®

Otra respuesta tiene que ver con la persistencia de una situacidn macroecondomica
que dificultaba destinar mas presupuesto a un sistema que requeria una sostenida
reposicion de material rodante amen de una importante redefinicién del sistema.
Agravaba la situacion las dificultades para importar combustible, sea carbon o
petréleo que llevaron a avanzar en estudios para electrificar el sistema.

Efectivamente el Plan de Electrificacion de ferrocarriles de octubre de 1952,
presentado a la Empresa Nacional de Transportes por la Comision Especial

designada al efecto, apuntaba a la electrificacion de una parte importante del sistema

414 Gonzales Climent(1953).
4SAGN, Secretaria Técnica, Legajo 664“La accion del poder ejecutivo”, 1950,1951,1953
#6Schvarzer (2007) y Muller (2012) abordan la cuestion del transporte automotor.
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ferroviario. Esta comision dependia directamente de la Secretaria Técnica de la
Empresa Nacional de Transportes. Elabor6 y presentd su informe dentro de los 120
dias que se le habian otorgado mediante la resol ENT 179/52 del 23/6/52,
publicandoselo en Octubre de 1952.*17 Esta celeridad fue constante en la etapa (asi
sucedid con la cuestion tarifaria o con las urgencias para comprar material)
reflejando una vez mdas la intensa dindmica institucional acompafiando a las

urgencias del momento.

La presentacion del Plan de Electrificacion comienza haciendo eje en la necesidad de
incorporar una mayor utilizacion de energia eléctrica debido a las grandes
cantidades de carbon y petroleo (cuyos precios aumentaban constantemente) que se
debian importar para consumo ferroviario lo que obligaba a la utilizacién de
importantes cantidades de valiosas divisas.

Se destaca asimismo que los ferrocarriles eléctricos necesitan para la misma unidad
de transporte un tercio menos de combustible comparado con el requerido por la
traccion a vapor. Por otra parte, segiin los célculos volcados en el informe, el
rendimiento de una linea suburbana aumenta en un 50 % con la traccion eléctrica.
Otro de los puntos destacados radica en la produccion de energia eléctrica. Su
generacion permite quemar carbon de baja calidad asi como una mayor amplitud de
combustibles, incluidos residuos.

En linea con planteos previos que visibilizaban el transporte como una herramienta
util para alentar una distribucioén uniforme de la poblacion, se menciona como otra de
las ventajas de la electrificacion la posibilidad de ayudar a descentralizar la
poblacion de Buenos Aires orientdndola hacia el sur del conurbano donde se
verificaba disponibilidad de tierras.

Luego se presenta una evaluacion de diversos sistemas de electrificacion, optandose
debido a sus costos, rentabilidad y factibilidades de instalacion por el denominado
“sistema monofésico de alta tension y frecuencia industrial de 50Hz”, debido a que
esta frecuencia ya era utilizada para la distribucion de luz y fuerza comunes.

Al hablar en concreto de lineas a electrificar se priorizan los servicios suburbanos,

comenzando por el FCGR para luego abordar el FCGB y el FCGSM. Se considera

#7E]ectrificacion de los ferrocarriles argentinos, informe de la Comisién. ENT. Tomo Iy 11.1952.
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necesario ampliar la electrificacion del FCDFS desde Moreno a Lujan y del FCGM
desde J L Suarez a Rosario. Respecto del Gral. Urquiza no se lo aborda pues se
encuentra en obra su vinculacion con la linea B de subterraneo. Asimismo se
recomienda electrificar algunos servicios de larga distancia para cargas y pasajeros,
en el norte del pais para el FNG Belgrano en el ramal La Quiaca —Giliemes- Campo
Quijano (Salta) y en el norte de la provincia de Tucuman (Superi-La Cocha), asi
como un sector del FC. Trasandino (Mendoza-Las Cuevas) que aprovecharia fuentes

de energia ya existentes*!®

Mas alla de su destino, es interesante observar el escenario descripto para justificar la
futura electrificacion. Si bien esta misma necesidad de justificacion podria estar
atentando contra una mirada precisa, la obtenida no es muy distinta de lo que
veniamos observando. Asi el informe escrito para fundamentar la electrificacion ,
muestra un sistema ferroviario saturado por una gran expansion en el transporte de
pasajeros, saturacion agravada por operar con equipos de baja capacidad de
transporte de pasajeros, y baja aceleracion y velocidad debido a ser traccionados a
vapor. Se sefiala ademas la pervivencia del reiterado problema de la diversidad de
trochas y de material. El informe de la Comision plantea superarlo apelando a

material rodante de tipo “universal”, es decir intercambiable en su trocha.

Finalmente la suerte del plan (no concretado, llevandose a cabo sdlo una parte de lo
planificado a inicios de la década del ochenta) estuvo atada a las posibilidades de su
financiamiento (en un momento de austeridad) y a la instalacion (no concretada en su
totalidad) de centrales que proyectaba el Ministerio de Industria y Comercio

mediante la Direccién de Agua y Energia.*"”

418 Resol. ENT N° 179/52.

419 Resulta de interés comentar que el muy critico informe de CEPAL de 1959 si bien considera
necesaria la electrificacion, debido a sus elevados costos soélo justificaba su aplicacion en el FC Gral.
Roca.
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Conclusiones

A la hora de evaluar la politica ferroviaria del peronismo, indudablemente el peso del
factor contextual fue de importancia aunque no absolutamente determinante ni
justificativo de carencias y/o virtudes.

Sin duda, a solo un afio de haberse nacionalizado los ferrocarriles, la llegada de la
crisis en la economia nacional afecto el flujo de recursos destinados al transporte.

En esta coyuntura debi®6 moverse un Estado Nacional tributario de diversas
transformaciones originadas al menos una década atrds, especialmente en sus
actividades de monitoreo y en su capacidad de intervencion. Precisamente
Berrotaran*?® destaca como la fuerte racionalidad técnica que poseia en ese momento
la Secretaria Técnica habia sido gestada dentro del Consejo Nacional de Posguerra
para luego proyectarse al resto del Estado en un proceso que implicé desactivar ciertos
organismos y fundir otros generando una estructura flexible para poder modificarla de
modo tal de llegar en un lapso de tres afos a lograr la estructura definitiva. Estos tres
afnos coinciden aproximadamente con el momento en que el peronismo considerod
cerrada la etapa organizativa para los ferrocarriles. En este aspecto coincido con
quienes consideran que en realidad el peronismo imprimi6 velocidad a las
transformaciones estatales.**!

Los anélisis y evaluaciones que hemos encontrado por parte de diversos organos de
monitoreo asi como en publicaciones de funcionarios estatales, muestran un buen
manejo de saberes especificos, hallindonos lejos de un Estado esencialmente
displicente o poco afecto a diagndsticos y acciones precisas, aunque esto
necesariamente no fuera asi para el caso ferroviario, descendiente de una historia
particular.

Desde su maxima autoridad politica, este Estado brindé una concepcion ideoldgica
del transporte en donde se lo posicionaba como una de las “cinco palancas de la
economia”, junto al sistema financiero, la importacion y exportacion, el Banco

Central, y los transportes de ultramar. 4*

420Berrotaran (2003).

421 Planteado por Gerchhunoff y Antunez( 2002).

422 La flota naval recibié importantes recursos acordes al peso que tenia en el comercio exterior. En
éste, quien poseia una flota para transporte de exportaciones, obtenia mayores réditos econdomicos.
Por otra parte, lograba una independencia no desdefable al no tener que contratar bodegas extranjeras,
siempre onerosas en particular cuando las divisas escaseaban en la economia nacional. La importancia
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En el plano ferroviario, tanto en el Primer Plan Quinquenal, ajeno a la idea de la
nacionalizacion, como luego de producida ésta, la definicion concreta y precisa de
dicha linea de accion politica estuvo ausente. Apenas notamos esbozos generales
sobre la importancia de la coordinacion y distribucion de los transportes ferroviarios
para aumentar su propio rendimiento, o sobre la posibilidad de que estos ayuden a
distribuir en forma mas conveniente la produccion de riqueza. Estos esbozos
acompafaron los momentos posteriores al 1° de marzo de 1948, y se reiteraron al
lanzar el Segundo Plan Quinquenal.

Asi lo vemos en un trabajo publicado por la Secretaria Técnica para 1952, titulado:
“Ventajas que reportara al plan quinquenal la adquisicion de los ferrocarriles™**, que
argumenta en favor de la coordinacion y distribucion racional del transporte
ferroviario la que contribuiria a redistribuir la produccion de riqueza y el reparto de
la produccidon de materias primas vinculando ademas el desarrollo ferroviario al del
conocimiento técnico.

La nacionalizacion daba al gobierno nacional la gran oportunidad de incidir en la
modificacion de la historica relacion entre el ferrocarril y los sectores vinculados al
agro y la industria. Sin embargo constatamos que en la nacionalizacion en si, mas
allad de considerarla una agenda impuesta, al requerirse pensar qué hacer con los
ferrocarriles primaron mas decisiones de utilizacion politica y de legitimacion del
gobierno peronista que la decision de desarrollar una politica hacia el sector.
Decimos esto porque el repaso de las pocas medidas tomadas por el gobierno
peronista sobre esos sectores nos muestra que su impacto fue muy bajo o nulo, en

tanto los discursos oficiales mostraban una situacion del sector mas deseada que real.

del transporte maritimo para la economia argentina se grafica en las siguientes cifras correspondientes
a 1950:
Intercambio comercial argentino en 1950

Exportaciones:

Por barco ........ 99,0%
Por FFCC........ 0,6%
Por Camion...... 0,1%
Importaciones :

Por barco ...... 97,7%
Por FFCC........ 0,5%

Por Camidn... 0,2%

AGN, Secretaria Técnica, Legajo 437, Boletin Diario Secreto Num. 30915, 1951.
423 Ver anexo
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El campo de las decisiones institucionales fue uno de los mas dindmicos. Una vez que
el Estado se encontr6 al frente del manejo ferroviario, asistimos a una serie de
modificaciones de importancia. (Ver Anexo Cuadro 1).Estas podemos posicionarlas
como originadas en dos necesidades, las que motivaron respectivas decisiones
politicas.

En primera instancia, las modificaciones que se produjeron entre 1948 y 1950
obedecieron a la necesidad de reorganizar el sistema, en simultdneo con la necesidad
de conocerlo. Tarea en principio destinada a la Secretaria Técnica, con los aportes
posteriores de las Gerencias ferroviarias.

Esta simultaneidad entre “conocer y modificar” a la hora de aplicar las politicas para
el sector es digna de andlisis. En realidad si bien lo logico seria transformar para
mejorar lo que uno conoce, la urgencia implicita en una nacionalizacion no pautada
previamente oblig6 al gobierno nacional a “conocer” y “modificar” a la vez.
Claramente esto constituyd un punto de partida no ideal e influyé en los resultados
obtenidos. También es una de las causas de los constantes cambios de rumbo
observados. La progresiva acumulacion de informacion no hacia mas que modificar la
percepcion del escenario sobre el que se operaba.

En un segundo momento, tras 1950, asistimos a la reorganizacion del Ministerio de
Transportes y a la ulterior formacion de la ENT. Estos ultimos cambios fueron
consecuencias de la reestructuracion ministerial pautada por la reforma constitucional
de 1949. En definitiva, ambos momentos no obedecieron tampoco a una politica
ferroviaria definida, sino a una sucesion de ensayos, donde las posibilidades de
acierto-error corrian en forma paralela.

Por otra parte un rasgo comin a ambas modificaciones fue la falta de claridad sobre
el ambito donde anidaba la responsabilidad de la politica ferroviaria.

En principio parecia estar en la Secretaria de Transportes. Sin embargo en un
segundo momento el Ministerio la derivo hacia la Direccion Nacional Ferroviaria.
Las sucesivas modificaciones institucionales fueron reubicando el lugar de definicion
de la politica ferroviaria. Como si se fuera eludiendo la responsabilidad y
trasladandosela de un espacio a otro. Mas como reflejo de una voluntad de eludir

que de asumir esta politica ferroviaria a la que no se le encontraba resolucion.
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Encontramos dificil aspirar a definir una politica cuando ni se logra decidir cudl sera

el ambito que debe producir esta definicion.

Hacia 1950, al crearse el Directorio de Ferrocarriles del Estado y declararse terminada
la etapa organizativa, éste tendria a cargo la coordinacion de las explotaciones para el
cumplimiento de la politica ferroviaria, que emanaba de otro espacio tampoco
definido.

Por encima de confusas reestructuraciones, en ultima instancia el Poder Ejecutivo, en
quien residia la potestad de emitir las directrices generales del accionar ferroviario, no
atin6 a suplir las falencias que se observaban a la hora de definir especificidades y
funciones.*?*

Paralelamente, el ambito parlamentario, dominado progresivamente por el partido
gobernante aunque a la vez pleno de representantes provinciales para quienes el
ferrocarril era de importancia, comenzo6 a reflejar lenta pero constantemente la
pérdida de importancia de la cuestion ferroviaria.

Finalmente, fuera de la etapa temporal por nosotros abordada, se propusieron mas

restructuraciones para un mejor funcionamiento del sistema, las que no llegaron a

realizarse ante el golpe de estado de 1955.4%°

Una cuestion de suma importancia a la hora del balance, es el problema de la

burocracia profesionalizada que deberia llevar adelante la eventual politica

ferroviaria.

El gobierno peronista reconoci6 la capacidad de gestion de los gerentes extranjeros, y

lejos de expulsarlos, los sostuvo. Este proceder se repitio inclusive a la hora de

fabricar material ferroviario. Luego, estos cuadros fueron progresivamente

reemplazados por gerentes nativos provenientes del interior de los mismos

ferrocarriles.

Sin embargo, la puesta ad- referéndum del Poder Ejecutivo de los cargos directivos

de las sucesivas reestructuraciones, gener6 limites a su autonomia. Un ejemplo de

ello fue el ingreso en la etapa 1951-1955 de personal técnico e ingenieros. La

incidencia de factores politicos en tales designaciones y el excesivo centralismo del

424 Si bien la constitucion de 1949facultaba al Congreso Nacional para legislar sobre los servicios de
transporte, el Articulo 83, Inciso 23 facultaba al Poder Ejecutivo para “adoptar la politica de
transporte que conviene al cumplimiento de las obligaciones que crea el nuevo estado de la
revolucion” .AGN Legajo 664. Obra de gobierno entre 1 de Mayo de 1949 y 15 de marzo de 1950.
425Gomez y Tchordonkian(2012).
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sistema politico redundaron en una pérdida de efectividad de las medidas
implementadas. Estas derivaciones de la légica que iba adquiriendo el
funcionamiento del sistema politico, si bien no contamos con una opinion acabada al
respecto al no haber profundizado en esos aspectos, no descartamos que se hayan
presentado. Por el contrario, nos consta que los cargos directivos requerian ser
previamente aprobados por el Poder Ejecutivo para su confirmacion. Esto es una
constante en todas las reestructuraciones.

Aqui reafirmamos la tesis planteada en su momento por Schvarzer quien argumento
que los gerentes, como herencia de la época britanica, no gozaban de gran margen de
maniobra e independencia, situacion que se reforzo tras la nacionalizacion ante los
criterios burocraticos del sistema ptblico.*?°

No obstante ello, si tomamos en cuenta su grado de aptitud o profesionalismo,
observamos que el funcionariado de mas alto nivel, poseia un buen nivel de
compromiso profesional.

Pero esta predisposicion no es constatable en los niveles inferiores, los que reciben
constantes apelaciones a disminuir el ausentismo, o directamente exoneraciones por
incumplimientos de servicio.

Se observa, como el clima contextual favorable a la nacionalizacion no logro ser
transmitido a estos sectores, siendo que los trabajadores ferroviarios fueron de los
primeros en apoyar al peronismo, mds alld, que, como mencionamos,
progresivamente aparecieron fisuras en este respaldo, las que estallaron hacia 1951.
Agreguemos sobre los trabajadores que si bien se dieron respuestas a la necesidad de
capacitar personal estatal en general, no se registran capacitaciones puntuales en
gestion ferroviaria, continuando la formacion en capacidades operativas en manos de
los sindicatos como venia sucediendo tradicionalmente. Esta se referia al aprendizaje
de aspectos referidos puntualmente al manejo y conduccion de los trenes y su sistema
de sefiales, pero no a la gestion profesionalizada del sistema.**’

Un area cuyas carencias obtuvieron respuestas en las politicas de compras

desarrolladas por el gobierno o la Direccion de FFCC, fue la referida a insumos. Ya

426Schvarzer (1999), p. 12.

427 El mismo afio de la nacionalizacion naci6 el Instituto de Economia del Transporte, dentro de la
Facultad de Ciencias Economicas de la Universidad de Buenos Aires. Indagar sus alcances y curricula
permitiran aportar mayor precision a la cuestion de la profesionalizacion burocratica.
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entre 1946 y 1948 los ferrocarriles estatales, con los condicionamientos contextuales
mencionados, adquirieron materiales mientras los de capital extranjero mostraban una
situacion diametralmente opuesta. Tras la nacionalizacion se registrd, como vimos, un
importante esfuerzo por comprar material 3

Teniendo en cuenta las limitaciones que la posguerra ofrecia para el intercambio
comercial, rescatamos el hecho de que el gobierno trat6 de articular la necesidad
europea de cereales, carnes y otros insumos que la economia argentina se encontraba
en condiciones de proveer, con los requerimientos propios de material ferroviario en
general. Pese a ello, muchos de esos intercambios no resultaron adecuados para las
necesidades del sistema ferroviario.

De acuerdo a lo que se desprende de material oficial relevado, la mecanica utilizada
para establecer las adquisiciones, era la siguiente: en primer lugar, la Direccion
Nacional de Planificacion y Coordinacion se encargaba de definir las obras y
adquisiciones del Ministerio de Transportes. Luego confeccionaba un plan de obras
que daba origen a decretos para obras y financiacion, y finalmente se elaboraba el
proyecto de Plan Técnico Integral del Ministerio de Transportes por el cual se
aprobaba el plan de obras.

Teniendo en cuenta esta ldgica de accidon, podemos establecer que las compras
respondian a la l6gica decisional de un estado planificador centralizado.**

De todos modos, segun vemos en el grafico, las cifras de las adquisiciones mostraron

un destacado aunque insuficiente esfuerzo por parte de la gestion.

428 Ver Anexo, cuadro 4.
429 AGN, Legajo 664.0bra de gobierno, entre 1 de Mayo de 1949 y 15 de Marzo de 1950.
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Grafico 2

TRANSPORTES
Elementos de transporte de los ferrocarriles
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Fuente: Secretaria de Asuntos técnicos, Indices estadisticos de 1954.

Este esfuerzo fue acompanado por una interesante respuesta, a nuestro entender
acertada, como fue avanzar en la fabricacion de insumos localmente, ain con las
limitaciones que la industria nacional poseia.

Asi FADEL avanz6 en la fabricacion de carrocerias, contratd la compra de motores
y, de haber continuado su desarrollo podria haber logrado un mayor eslabonamiento
local.

La vaporera “La Argentina”, elogiada por distintos especialistas, tampoco logro
producirse en serie, seguramente ante la falta de recursos, amén de existir la fuerte
idea de que los dias del vapor se hallaban mundialmente cerca de su final.
Recordemos una vez mas que esta secuencia consistente en fabricar un prototipo con
la esperanza de alcanzar la fabricacion en serie progresivamente, sin lograrlo, se
repitio por fuera del caso ferroviario.

Consideramos que pese a los esfuerzos realizados a nivel crediticio, o al intento de
articular con Fabricaciones Militares, no se logré establecer una fuerte industria local
aunque se sentaron claros precedentes cuya continuidad se observo anos después en
gestiones como las de Arturo Frondizi. En ella se fabricaron locomotoras Diesel

eléctricas y vagones bajo licencia de empresas extranjeras, material cuyos

151



componentes de mayor complejidad eran importados, tal como el proyecto FADEL
preveia.

A fines de la etapa que abordamos se estimuld también la instalacion de fabricas de
automotores y tractores ademas de equipos ferroviarios en los alrededores de
Cordoba. Industrias que adquirieron gran impulso hacia del final del gobierno
peronista y continuaron afianzandose afios después.**°

Si bien fuera de nuestro periodo de estudio, en agosto de 1953 veremos sancionar la
ley 14.222 que implemento6 el primer régimen integral de inversiones extranjeras.
Esta Ley apuntaba a financiar la demorada consolidacion de industria pesada en
diversos ambitos, entre ellos el transporte. Esta politica parecié cristalizarse hacia
1954 cuando ASTARSA (Astilleros Argentinos Rio de la Plata S.A) inici6o su
actividad ferroviaria reconstruyendo locomotoras para diversas lineas, mientras
llegaban en el marco de citada apertura al capital extranjero empresas como IKA y

otras #! .

Tal vez la propuesta de Fadel haya sido pobre o escasa para las necesidades de
sistema, en este sentido Kuntz Ficker y P.Riguzzi**?, si bien para el caso mexicano,
destacaron como la ausencia de propuestas y decisiones significativas que apoyaran
un proyecto industrial en torno a los ferrocarriles, en el contexto de un proceso
sustitutivo de importaciones, constituye un obstaculo decisivo para obtener buenos

resultados. Pues bien, la situacion argentina parece haber sido muy similar.

Agravo la situacion la continuidad en la dependencia respecto a combustibles pese al
esfuerzo del desarrollo de Rio Turbio y su correspondiente ramal. A lo largo de todo
el periodo las continuas importaciones de carbon y coque implicaron un gran
impacto en la balanza comercial alentandose a modo de respuesta la extraccion de

lefia, aunque el avance de la era Diesel acotaba el impacto de esta medida**.

Otro problema citado es la persistencia de sefializacion no automatica (la que se

habia propuesto mejorar ya desde el primer plan.)Finalmente vuelve a aparecer la

430Rapoport (2009), pag. 371.

#1Belini (2009). pag. 63.

42KuntzFicker y Riguzzi (1996), Introduccion.
#3Ver Anexo cuadro 5.
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carencia de datos, al decirse que se debid recurrir a cifras de 1947 y 1950 por no
existir otras. No observamos registro del plan en las sesiones parlamentarias.

El ambito de accion relacionado con la extension de lineas sin dudas fue el de menor
movilidad en la etapa, registrandose sus mayores logros en el periodo 1943-1949. En
¢l se avanz6 en las lineas fronterizas de modo coherente con la concepcion de un
ferrocarril garante de la soberania y articulador del comercio regional. Sin embargo
aqui tampoco se explicitaron con precision los objetivos a conseguir en el darea.
Apenas se sefialdo la importancia de compatibilizar trochas pero sin efectuarse
acciones concretas de importancia, no avanzdndose mas alld de estudios
preliminares sobre obras que buscaban simplificar la red. Sin bien los estudios
previos se desarrollaron, esto no se plasmo en la racionalizacion del sistema tantas
veces mencionada. Sin embargo, la no extension de nuevas lineas férreas en los afos
de gobierno peronista es posible encuadrarla en una lectura en la que sobrevolaba la
necesidad de racionalizar el sistema. Cudles fueron los condicionantes que limitaron
ese accionar requiere sin dudas de un estudio particular.

Se declam¢ la voluntad de avanzar contra la supuesta radialidad de las lineas,
inclusive se logré instalar servicios de pasajeros que evitaron Buenos Aires
articulando Mendoza con Mar del Plata por ejemplo, pero en conjunto fueron poco
relevantes.

Sobre esta red opero6 un ferrocarril con un problema mucho mayor como fue la pérdida
progresiva y constante de carga. Si bien la disponibilidad de vagones se vio afectada
por las carencias a la hora de fabricar materiales y las progresivas limitaciones en los
recursos para efectuar compras, existieron otros motivos que explicaron esta
situacion.***

La importancia creciente del transporte automotor, pese a vocearse el objetivo de
lograr su complementariedad, termind avanzando sobre terreno anteriormente
ferroviario.**> Para intentar recuperarse (y mejorar sus finanzas) el ferrocarril apel6 a

tarifas que compensaban las grandes distancias, intentando ademads eliminar tarifas

434Goémez y Tchordonkian (2012) describen caidas en las asignaciones presupuestarias destinadas a
compras desde 1953 a 1955.

435E] citado informe CEPAL (1959) agrega que en ese momento en todo el mundo el transporte
automotor tendia a crecer mas que el ferroviario por sus propias caracteristicas y ventajas para una
extensa gama de productos y formas de acarreo. Sin embargo evalia que esta tendencia se agravo en
Argentina por las deficiencias del sistema ferroviario. Asi éste habria cedido cargas que normalmente
deberian haber quedado en sus manos. Los cuestionamientos a que ha sido sometido dicho informe
nos obligan a relativizar tales conclusiones.
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especiales que complicaban la l6gica del esquema tarifario. En 1949 se avanzo en el
intento de unificarlo, luego reiterado en dos oportunidades, sin embargo esto no
revirtio la caida en el tonelaje transportado. Estos aspectos pueden observarse en el
Anexo.*¢

En este aspecto como en otros revisados, la actividad de monitoreo registro el

problema.

Grafico 3

Pasajeros y carga transportada por Ferrocarriles

Pasajeros y Carga Transportada por Ferrocarriles
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Fuente: Secretaria de Asuntos Técnicos, Indices estadisticos de 1954.

En estos graficos, producto de dicho monitoreo, se observa el aumento en la cantidad
de pasajeros transportados, solo detenido durante la fase de recuperacion y salida de la
crisis, mientras los valores referidos a la carga oscilan aunque sin alcanzar a superar
los valores de 1951. Estos por su parte estaban muy por debajo de los valores de la
década anterior

Como vimos, se produjo entonces una respuesta por parte del Poder Ejecutivo
orientada en un sentido claro. Las tarifas debian sostener al ferrocarril.

Sin embargo la multiplicidad de excepciones, y la complejidad del esquema tarifario
adoptado diluyo el impacto de la medida tomada. Asi en general la cuestion tarifaria

fue de las mas afectadas por el contexto, es decir inflacion, reajustes monetarios y

436 Ver Anexo, cuadro 6.
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desvalorizacion de la moneda argentina. Esto transform¢é a la cuestion tarifaria en la

que registro mayores cambios y oscilaciones segiin cambiaba la coyuntura.

Discursivamente se comenzd destacando la confluencia entre la idea de un ferrocarril
soberano, con sentido social, por sobre la logica de una empresa con criterio
empresarial.

Dijo el Ministro de Transportes “el nivel ajustado de precios, excluidos alquileres, con
base 100 en 1943 se elevo a 676 en 1953, mientras que el nivel general de las tarifas
promedio se elevo solo a 461 durante el mismo tiempo. Se produjo en consecuencia
una efectiva rebaja del 32% en las tarifas con respecto a los precios. Si las tarifas
hubieran aumentado en la misma proporcion que los precios...los ferrocarriles habrian
dado una ganancia del orden de los 1100 millones de pesos...pero es que el Estado
prefirio mantener un déficit controlado en la explotacion ferroviaria y no aumentar las
tarifas al mismo nivel de los precios vigentes, con lo cual habria contribuido al
encarecimiento de la vida en forma incontrolada...el déficit era un subsidio al interior
del pais, especialmente a su produccion agropecuaria y minera. Por este expediente, a
través de los fletes que se aplican a los cereales, al ganado tanto de consumo como a la
hacienda para engorde, a la produccion minera, etc., se practica un efectivo

federalismo econdomico.*?’

De todos modos, tal como lo sefialamos mas arriba, se avanzé en la formacion de
comisiones que trabajaron con urgencia y rapidez sobre el aspecto tarifario. Aunque
siempre dieron la sensacion de ir por detras de la coyuntura.**8

A modo de cierre nuevamente, me permito remitirme a Kuntz Ficker y Riguzzi
quienes plantean que mas alla de las tarifas debe observarse el marco de ausencias o
insuficiencias en que ellas ejercen su influencia. Por insuficiencias se refieren a la
carencia de ramales y/o caminos de apoyo para complementar la red, el desorden
administrativo en la gestion y operacion del sistema, o a la incapacidad de acceso a
mercados de capitales. Claros problemas irresueltos en la gestion peronista, en

particular el referido al mercado de capitales, aspecto que en el periodo considerado

437 Informe del Ministro de Transportes Maggi, en Cafiero (1974).

“8En 1950,51 y 52 se llevaron a cabo reajustes tarifarios que oscilaron entre el 40 y el 50% en cada
afio, registrandose a fines de 1954 un ultimo reajuste de alrededor del 30 %. Gémez, Tchordonkian
(2012).
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no habia sido resuelto, si bien las acciones desarrolladas meses después nos dan la
idea de que eran temas en debate al interior del gobierno.**’

A la vez que se accionaba sobre las tarifas, se observo un reiterado intento por
sostener el sistema a partir de asignarle valores presupuestarios importantes. En esto
coinciden diferentes estudiosos del periodo.**

Vemos entonces como el gobierno siguid dando gran importancia al transporte aun
ante un contexto adverso. Sin embargo, pese a los aportes presupuestarios, la
cuestion del creciente déficit no logré ser resuelta.

En este punto deseamos reiterar, que si bien se adoptd una actitud discursiva que
asumia como necesario el aporte presupuestario al sistema ante el caracter social del
transporte ferroviario, esto no implica considerar al estado peronista como poco
afecto o displicente ante el incremento de gastos. El relevamiento de fuentes
demostré preocupacion por esta situacion.**!

En reiteradas oportunidades al Estado debid cubrir con fondos del Tesoro las
diferencias entre los gastos pautados originalmente y los efectivamente realizados.
Siendo que esta situacion no era exclusiva del ferrocarril, resulta claro que el
problema era grave. Si bien excede a nuestro trabajo una explicacion posible de tales
desfasajes, su existencia podemos incluirla tanto por el contexto inflacionario como
pueden estar manifestando poco grado de manejo o control por parte de las
autoridades correspondientes sobre la situacion. *4?

Los déficits ferroviarios y desequilibrios entre gastos e ingresos fueron justificados
por Cafiero argumentando que la estructura misma de un ferrocarril (grandes
inversiones fijas, costosa renovacion, explotacion caracter ineldstico, poca reaccion
ante cambios en la demanda), lo hacia inevitable. El Ministro de Transportes lo
justificd en la escasa modificacion de las tarifas, el ingreso de gran cantidad de

técnicos e ingenieros y la importancia de la masa salarial. Radl Prebisch consider6

49Kunt y Riguzzi (1996). pag 373.

#0para Gerchunoff y Antunez (2002) la distribucion de la inversion publica entre 1952 y 1955 fue
muy distinta al quinquenio anterior. En transportes ascendio del 27,4 al 29 % del total mientras
descendian en defensa e inclusive en salud. Ver anexo cuadro 7.

En su trabajo Cafiero (1974) considera que en el periodo1943-1951 se destino al transporte ferroviario
el 7,2 % del total invertido, mientras que para la etapa 1952-1955 se destino el 8,8 % del total.
#“waddell (2007), Martinez (1996) y Santa Cruz (1966) se inscriben en ésta tendencia.

42 La ley 13.922 del mismo 1952 alcanzaba con reasignaciones a Aerolineas Argentinas y la
Administracion de Obras de la Nacion. DSCS, p. 429Tomo I, 1952.
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que el incremento de personal no poseia justificacion y por el contrario, aportaba al
crecimiento de dicho déficit.***Este punto sigue siendo objeto de debate entre los
historiadores. En tal sentido, nos inclinamos mas hacia la postura de J. Schvarzer,
respecto de la inevitabilidad del aumento del personal ante la ausencia de
modernizacion en el material ferroviario recibido en el proceso de compra-venta.
Reiteramos, que si bien luego de 1952 se logr6 disminuir el déficit, la importancia
de esta reduccion fue relativa, pues sucedid a la par de una progresiva pérdida de
cargas.

Distinto hubiera sido su situacion si las referidas cargas y los ingresos se hubieran
incrementado como consecuencia de poseer un ferrocarril con una politica definida y

precisa, generadora de multiples beneficios indirectos a la economia en general.

43E] informe de CEPAL describe al conjunto de los ferrocarriles en una situacion superavitaria entre
1943 y 1946. Segun este organismo, se habria pasado a una etapa crecientemente deficitaria entre
1947 y 1957, interrumpida momentaneamente con la reduccion deficitaria de 1952. Se obvia en dicha
descripcion la desinversion creciente de la etapa pre-nacionalizacion que describimos en el capitulo 1
de este trabajo. Jauretche (1969) lo explicita “Prebisch no deberia ignorar que ya antes de la
nacionalizacion existian lineas deficitarias”.
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En sintesis.

El Estado peronista, ante una sorpresiva nacionalizacion, no pudo ni supo
aprovechar la oportunidad que implicaba el manejo de la totalidad del sistema
ferroviario.

No disenio una politica ferroviaria precisa, reiterando una serie de enunciados
generales tributarios del nacionalismo economico antibritanico del momento.

Esto no implico carecer de voluntad politica para, sobre la marcha, realizar
correcciones. Aunque siempre dando la sensacion de “ir por detras” de las diversas
coyunturas, al estilo de un proceso de accion y reaccion, en forma espasmodica.
Otras facetas mostradas por el Estado Nacional en la etapa, como ser la capacidad
de monitoreo, ayudaron al accionar estatal sobre los ferrocarriles, permitiéndole
subsanar en gran medida un serio problema como era el desconocimiento del
alcance preciso del sistema ferroviario. Es por ello que, hacia 1950 logro poseer un
conocimiento sino acabado, al menos mas preciso del sistema. Por entonces, una
nueva oportunidad se presento, aunque ya la coyuntura economica no era la misma.
El “giro al campo” sobreviniente, implico un nuevo desafio para los ferrocarriles,
los que no respondieron a la demanda solicitada pese a registrarse compras de
insumos mediante un estilo pragmdatico, basado en comprar donde se pudo, lo que
se pudo.

Los cambios sociales de la época de la mano de sus postulaciones politicas exigieron
a la gestion peronista responder a un explosivo aumento de transporte de pasajeros
que agravo aun mds, pese a emprender nuevas adquisiciones, las carencias de
material rodante.

Aun asi, este cuadro de situacion descrito genero una interesante respuesta, nacida
anos antes de la nacionalizacion, como fue el intento de fabricacion local de
insumos.

Este intento, desmedido en sus pretensiones originales, fue asumiendo un perfil mds
realista, derivando en el aliento a fabricas de vagones y apostando a un progresivo
proceso de desarrollo de elementos complejos de traccion. Desde nuestro punto de
vista esta fue una politica acertada, al punto tal que la fabricacion (no tanto el

desarrollo) continuo hacia 1958 bajo la presidencia de Arturo Frondizi. Otra
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carencia estatal, la falta de personal, también fue subsanada pragmaticamente. La
prolongacion de los contratos con gerentes extranjeros, vy segundas lineas de
funcionarios constituyo un acierto, no quedando claro aun que sucedio en las
segundas lineas del ferrocarril y qué porcentaje de los gerentes se acogio a una
Jjubilacion.

Tampoco hubo avances de importancia en infraestructura, como si existiera
conformidad con la complementacion de ramales fronterizos y estratégicos realizada
en la etapa 1943-1948.Cierto es que la situacion deficitaria no era propicia a
continuar extendiendo nuevas lineas, mas alld de su justificacion. En definitiva la
busqueda de simplificar la red, la busqueda de racionalizar el sistema sefialada por
diferentes estudios, no avanzo mas alla de planes a futuro. ;Era necesario continuar
tendiendo lineas? O se requeria racionalizar en determinadas areas y tender lineas
en otras? En definitiva, se necesitaba accionar de acuerdo al diserio de una politica
hacia el sector, no poniendo parches.

El darea economico financiera también mostro reacciones rdpidas en términos de
aumento de tarifas, aunque no alcanzaran para superar el retraso tarifario.
Objetivo que hubiera afectado, de concretarse, las bases sociales del justicialismo.
Debemos destacar la evolucion registrada en el concepto de la empresa ferroviaria.
Se observa una transformacion significativa desde la nacionalizacion, cuando
primaba el sentido “social” de la empresa, hasta el tercer anio de funcionamiento
bajo control estatal en que comienza a primar la busqueda de eficiencia y

rentabilidad.

Finalmente podemos concluir que la iniciativa politica de la gestion ferroviaria fue
siempre por detras de otras de mayor peso en la agenda politica del momento. Asi
esta agenda vio diluirse el protagonismo ferroviario lenta pero inexorablemente

junto con el propio gobierno.
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Anexo
Siglas utilizadas:
AGN: Archivo General de la Nacion.
ABGS: Argentine Broad Gauge Estandar.
ASTARSA: Astilleros Argentinos Rio de la Plata S.A.

CEPAL: Comision Economica para América Latina y el Caribe.

ENT : Empresa Nacional de Transportes.

FADEL: Fabrica Argentina de Locomotoras Diesel Eléctricas.
FCCA:  Ferrocarril Central Argentino.

FCGB:  Ferrocarril Nacional General Belgrano.

FCGBM: Ferrocarril Nacional Mitre.

FCGSM: Ferrocarril Nacional San Martin.

FCDEFS: Ferrocarril Nacional Domingo Faustino Sarmiento
FCNP:  Ferrocarril Nacional Patagonico.

FCGU: Ferrocarril Nacional General Urquiza.

FCGR: Ferrocarril Nacional General Roca.

GAIA:  Gruppo Aziende Italiani e Argentine.

GCBA: Compaiiia General de ferrocarriles en la Provincia de Buenos Aires.

DSCD: Diario de sesiones, Camara de Diputados.

DSCS: Diario de sesiones, Camara de Senadores.

IAPI:  Instituto Argentino de Promocion del Intercambio.
IAME : Industrias Aeronduticas y Mecanicas del Estado.
IKA: Industrias Kaiser Argentina.

BTH:  British Thompson Houston.
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Cuadro 1

Pasajeros transportados. (millones)

Ano | Urbano-suburbano | General | Total
1945 | 212,7 334 246,1
1946 | 2444 37,7 282,1
1947 | 270,5 43,3 313,8
1948 | 303,1 47,6 350,7
1949 | 4173 52,9 470,2
1950 | 435,7 55,3 491,0

Fuente: Estadisticas Historicas Argentinas, Instituto de Economia Aplicada.

Cuadro 2

Déficit total del Sistema ferroviario (miles de m$n)

Ao Déficit
1948 111.349
1949 486.739
1950 496.21

Fte; Cafiero.(1974)

Cuadro 3

“Encuesta nacional sobre trabajos publicos”

Realizada por

Ministerio de Asuntos Técnicos, Direccion Nacional de Planificacion.

1946-1950.
Obra estado al -Presup.($). Motivo Observ.
30-8-50 -Gastado
Ampliacion playa | 41% -35.900 Paralizado
C Biguerie. -sin datos -sin datos por
preferencia
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a otros

trabajos.

Edificio Estacion | 20% -sin datos Incremento
9 de Julio. -sin datos pasajeros y | -sin datos

carga
93 Viviendas Sin datos -1.000.000 Ejecutados
para personal para -sin datos -sin datos 1.240.000
43 estaciones.
Construccion 90 100% -438.000
viviendas -sin datos -sin datos Ley 3.876
transportables.
Construccion 30 37% -438.000
viviendas para -sin datos -sin datos Ley 3.876
personal para 17
estaciones
Instalaciones 100% -99.000
petroleo en -sin datos -sin datos -sin datos
Estacion La Plata
y 9 de Julio
Reparacion Linea -300.000
telegrafica. FC. -sin datos -5.000 -sin datos 886 km
Provincial
Ampliacion 100% -10.000 Escaso
galpon Estacion -10.000 espacio Ley 3.876
Polvaredas almacena
(Saladillo) miento.
Galpones de En -sin datos
cereales para 8 licitacion -sin datos -sin datos Ley 5142

Estaciones .FC

Pcial
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Construccion y

En blanco

renovacion via La -sin datos -sin datos Ley 5142

Plata- C.Biguerie- -sin datos

Azul

Empalme Mira 100% -13.700 -sin datos Ley 5142

Pampa -sin datos

Construccion Materiales | -28.000.000 11

Ramal Olavarria- | comprados. | -sin datos -sin datos estaciones

Bolivar —Pehuajé | falta licitar Ley 5142

enrieladura
Ramal Olavaria 100% -2.600.000 Permite Realizado
Loma negra -sin datos vagones 3/9/47 al
entrar a la 25/3/49.
fabrica Ley 3876

Ramal Azul, -240.000 Ejecutado

mejora'y -sin datos -sin datos 50%

renovacion en 13

Km

Edificio Estacion | 100% -74.736 Crédito de

“Desvio Campo -sin datos -sin datos

Atucha”FCPcial.

Reparacion -2.750.000 21

material rodante -Ejecutado -sin datos locomotoras

FC Pcial. 80% 20coches,
100
vagones
Ley 5142.

Transformacion 100% -47.700 Transforma

locomotoras FC -47.700 -sin datos cion 4

Pcial locomotoras
tipo H. para
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quemar
petréleo
(realizado10

/46 a 10/47)

Transformacion 100% -33.000 Transforma
locomotoras FC -33.000 -sin datos cion 4
Pcial locomotoras
tipo D para
quemar
petréleo
Galpon Cereales | Acopio de | -30.000 Necesario
Estacion Tronconi | materiales | -sin datos para cubrir | Ley 3876
FC Pcial necesidad
zona
Servicio control Etapa -1.000.000 Para 47
de trenes en linea | adquisicion | -sin datos -sin datos estaciones y
materiales. 7 galpones
de
locomotoras
Legajo 219
Zona Comodoro
Rivadavia
Instalacion y 30% -sin datos Para Iniciado
renovacion vias -sin datos mejorar Enero 1937.
férreas trafico en
zona del
puerto
Construccion a Agosto de | -sin datos
talleres y 1946 ,64% | -sin datos -sin datos -sin datos
deposito
Locomotoras.
Legajo 219
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Zona Rio Turbio

Adquisicion de 2 | Inicio

locomotoras 1/7/48 23.157.000 -sin datos Ley 12.966
eléctricas,4 Habilitado | -sin datos

locomotoras Noviembre

diesel,300 de 1949.

vagonetas de 2

toneladas.

Adquisicion 112 | 68,26% -sin datos

Camiones -sin datos -sin datos -sin datos
carboneros

Construccion y Inicio Abril | -270.000.000

habilitacion 1950. -sin datos -sin datos Ley 12.966
Ramal Rio Final:

Gallegos-Rio indetermina

Turbio y Obrase | do

instalaciones

portuarias Rio

Gallegos.

Planificacion y -700.000

trazado de ramal | -sin datos -sin datos -sin datos -sin datos

Rio Gallegos-Rio
Turbio y Obras e
instalaciones
portuarias Rio

Gallegos.
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Cuadro 4

“Cantidad existente de locomotoras y vagones”

Afos Cantidad de locomotoras | Vagones Pasajeros | Vagones de Carga
1941 3956 4.119 82.352
1945 3.933 4.146 85.741
1950 4.137 3.896 90.370
1951 4.186 3.940 91.748
1952 4.208 4.017 93.557
1953 4.259 4272 93.344
1954 4310 4.537 93.982

Fuente: Elaboracion propia en base a Estadistica Ferroviaria Argentina e Indices estadisticos de 1954.

Cuadro 5
Argentina, importaciones de combustibles

Valores constantes en miles de m$n a precios de 1950

Afios | Carbon | Petroleo | Petrdleo | Coque | Total
crudo | Refinado
1946 | 81.373 | 89.145 | 159.138 | 3.778 | 330.434
1948 | 155.991 | 170.485 | 253.238 | 6.386 | 586.100
1950 | 102.927 | 289.100 | 199.214 | 2.077 | 593.318
1952 | 123.768 | 294.874 | 256.875 | 4.474 | 679.991
1954 | 107.124 | 356.628 | 202.583 | 4.699 | 671.034

Fuente: informe CEPAL 1958, anexo pag. 118
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Cuadro 6

Carga Transportada por ferrocarril (1945-1954)

Afos Carga Transportada
(en miles de toneladas)
1945 52.700
1946 52.914
1947 49.900
1948 49.700
1949 37.784
1950 38.739
1951 39.441
1952 36.976
1953 38.947
1954 39.628

Fuente: Elab. propia segtn boletin 309,Secretaria Técnica, Revista de Economia Argentina

Cuadro 7

Composicion de las inversiones reales del gobierno nacional

Inversiones 1947/51 | 1952/55
Inversiones de caracter econdmico 53,6 72,6
Transportes 27,4 29,0
Vialidad 8,6 12,3
Ferrocarriles 7,2 8,8
Fluvial maritimo 8,8 47
Aeronavegacion 2,1 1,2
Tpte. urbano 0,6 2,0
Energia y Comunicaciones. 16,7 244
Industrias 1,8 6,2
Inv. de caracter social 18,3 12,5
Defensa nacional 23,7 9,7

Fuente: Informe de CEPAL. 1959, Tomo I, pag. 113, Cuadro 28.
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Resumen cambios institucionales

Administracion General de Ferrocarriles
(1909)

Direccion Gral. de FF.CC.

\4

Direccion Nacional de transportes (1944)

\ 4

Direccidon General de Planificacion

Otras Direcciones

A 4

“Comision Especial”
(24/3/48)

Secretaria de Transportes de la Nacion
(28/6/48)

Ministerio de transportes (1949)*
Direccion Nacional Ferroviaria

Empresas de Transporte del Estado
(1950) Atribuciones gerenciales

\ 4

Reorganizacion ministerio de
transportes (1951)

h 4

Empresa Nacional de Transportes
(1952)

Fuente: elaborado en base a datos de bibliografia citada y Decreto 20814/50.

* Se reemplazo la Secretaria de Transportes por el Ministerio de Transportes, el que poseia entre otras
Subsecretarias una Subsecretaria Técnica de la que dependia la Direccion Nacional Ferroviaria. Esta
tenia a su cargo en linea directa a las distintas empresas ferroviarias.
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Ventajas que reportara al plan quinquenal la adquisicion de los ferrocarriles.

lero. Con la coordinacion y distribucion de los transportes ferroviarios en forma
racional se obtendra aumentar el rendimiento de inmediato en un 30%.

2do. Con una buena politica ferroviaria que contemple los intereses econémicos del
pais se conseguira distribuir en forma mas conveniente la produccioén de riqueza en
todo el territorio, creando a la vez en las diversas zonas econdmicas mayores fuentes
de consumo y bienestar de los habitantes.

3ero. Como consecuencia de poner al servicio de la riqueza y de la economia
argentina la red ferroviaria del pais, se alcanzard una mejor distribucion de las
materias primas y de los productos elaborados poniéndolos al alcance de todos los
lugares del territorio.

4to. Se simplificaran en gran escala la tramitacion burocratica que era necesaria para
la interconexion entre las distintas empresas, lo cual incidira en la rapidez, economia
y simplicidad de tramites.

Sto. Permitira formar escuelas de personal técnico argentino, iniciado en la juventud
en tareas simples y perfecciondndolo en las complejas tareas de movimiento, vias y
obras, y politica ferroviaria.

6to. Permitird al Estado influir con el ferrocarril en la reactivacion de zonas
econdmicas que requieren fomento oneroso hasta que alcancen un desenvolvimiento
econodmico independiente.

7mo. Permitirda al Estado realizar cuanto antes y con unidad de direccion las
reparaciones, lineas de complemento, intercomunicaciones, etc, que permitan agilizar
y extender el reticulado ferroviario con unidad econémica y a menor costo.

8vo. Finalmente, permitird una organizacién ferroviaria perfectible y puesta
totalmente al servicio de la colectividad.”***

#4AGN Secretaria Técnica, Legajo 655. “Ventajas que reportara al plan quinquenal la adquisicion de
los ferrocarriles”.
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Mapa 1

Red Ferroviaria previa al primer gobierno peronista
g . BS" 60" .
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Mapa 2
Red Ferroviaria al ﬁnallzar el prlmer goblerno peronista
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Nuevos ramales (trazo grueso) :Salta a Antofagasta (Chile), Embarcacion(Salta) a Yacuiba (Bolivia),
Uruguayana (Brasil)- Paso de los Libres(Argentina). Pedro Vargas - Malargiie (Mendoza), Tostado
(Santa Fé) a Gral. Pinedo (Chaco), R. Sdenz Pefia -Castelli (Chaco), Curuzu Cuatié - Paso de los
Libres (Corrientes), Rio Turbio-Rio Gallegos,(Santa Cruz).Este ultimo fuera de escala.
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