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Introduccion

El inicio de la década del treinta no resulté muy halagliefio para la mayor parte del
mundo capitalista. Tras el crack de 1929 qued6 claro que las economias nacionales se

verian afectadas, aun cuando no se podian prever los alcances de la crisis.

En cuanto a los paises especializados en produccién primaria en este nuevo contexto
qguedaron a merced de las readecuaciones en las estructuras productivas de Estados
Unidos y Europa. La economia argentina no fue ajena a esta situacion. Los efectos del
quiebre se hicieron sentir en los primeros afios, con las caidas de los ingresos por
exportaciones. Si bien los volimenes de exportacién que se mantuvieron mas 0 menos
estables, los precios de los productos cayeron de un modo significativo, en tanto que los
valores de los bienes importados, en general manufacturas, tuvieron un leve aumento.
En términos concretos, los precios de nuestros productos exportables pasaron de un
indice de 129,5 en 1928 a 74,1 en 1933. (Jorge; 1975: 109)
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desplazé al gobierno democratico de Hipélito Yrigoyen.?

Como consecuencia del cambio que se produjo en el mercado internacional, la
economia argentina comenzo a cerrarse sobre si misma. Como consecuencia, se tornd
necesario satisfacer las demandas del mercado interno, en un escenario favorable al
surgimiento de determinadas actividades industriales. Se dio comienzo asi, a un proceso
de industrializacion por sustitucién de importaciones, dado que la produccion argentina
no abastecia el conjunto de requerimientos de su poblacién. En una economia
basicamente agroexportadora, las divisas que entraban por la venta de sus productos en
el mercado externo, parte volvian a los diferentes mercados en la buisqueda de
importaciones de diversa indole. Producido el crack de 1929, las divisas no llegaban en
la misma magnitud que afios atras. Asistimos a un cambio cualitativo en la produccion
nacional. El sector productor de manufacturas, al impulso del mercado interno
insatisfecho a causa de las limitaciones que presentaba el sector importador y el
intercambio comercial entre los paises en general, crecié en forma sostenida en distintos

rubros que hasta entonces s6lo habian presentado timidos destellos.

En este viraje hacia el mercado interno, los rieles y los caminos serian los artifices de un
entramado que posibilitara la libre circulacion de mercancias. Llegados a este punto
debemos diferenciar, en el periodo que este estudio abarca, dos momentos: un primer
momento en el cual el riel mantiene su preeminencia en el imaginario politico y social,
en tanto los caminos de tierra, mejorados o pavimentados cumplen la funcién 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 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

® Primer presidente argentino elegido por sufragio universal, que para 1930 cumplia su segundo
mandato.

Av. Cérdoba 2122
2do. Piso, Departamentos Pedagdgicos
(C 1120 AAQ) Ciudad de Buenos Aires
Tel.: 54-11-4370-6183 — E-mail:



Universidad de Buenos Aires
' Facultad de Ciencias Econémicas

foe

automotor sin que preve@ breotro en el diagrama del transito de pasajeros y

de cargas. En todo ca 1 “cuestion estan en
entr e S u |os de ituacion

relacion directa con la particulaf coyurthd PRCYYR gee}ﬁr‘%hq’iﬁtﬂp?as limitaciones que

se derivan de ella.

1. Caminos y rieles en el territorio argentino. Los afios treinta comparten

escenario.

El territorio argentino, atravesado por los rieles desde mediados del siglo XIX, no
asistié por entonces a la construccion de un sistema vial de similar envergadura. La
construccion de los ferrocarriles revolucion6 los medios de transportes. Las nuevas vias
marcharon paralelas, cuando no superpuestas, a los antiguos caminos. Donde los rieles
no llegaron, la red caminera continué cumpliendo las funciones que habian determinado

su trazado.

En la segunda mitad del siglo XIX el Estado nacional invirtio en obras de puentes y
caminos algo menos de 6 millones de pesos, cifra con la cual, que segun calcula R.
Ortiz  “ni siquiera se aproximaron al medio por ciento del total de los gastos del
Estado” (Ortiz; 1978:614) en el periodo.

Para la misma época se crearon distintas dependencias gubernamentales, entre ellas el
Ministerio de Obras Publicas (1898) que condujo a la apertura de la Direccion General
de Vias de Comunicacion y Arquitectura. Una de sus agencias tenia como tarea la
gjecucion y reparacion de caminos. Si bien el presupuesto asignado a estas areas fue
aumentando con el paso de los afios, en el siglo XX con la incorporacion del motor a
explosién en el transporte terrestre, se impuso como necesidad el mejoramiento del
sistema vial y por supuesto el aumento de los recursos asignados. La creciente
importacion de vehiculos puso en evidencia la falta de puentes, alcantarillas y de todas

aquellas obras que aligeraran los fangosos y precarios caminos existentes.

En la primera década del siglo, acompafiando el ingreso de los primeros automoviles,
surgieron asociaciones ligadas al nuevo transporte, como el Automovil Club Argentino

y el Touring Club Argentino, clubes que reunian a los amantes del automovil, pero que

4
Av. Cérdoba 2122
2do. Piso, Departamentos Pedagdgicos
(C 1120 AAQ) Ciudad de Buenos Aires
Tel.: 54-11-4370-6183 — E-mail:



Universidad de Buenos Aires
' Facultad de Ciencias Econémicas

foe

ademas tenian entre suﬁ soctacionistas, impulsar el desarrollo del sistema

vial.®> A lo largo de € / vV INOS_existentes en la
entro de Estudios de Iituacion

Argentina e incluso, la construccion de H&%W%%H’oasstpa‘:z%%qggﬁj% en manos de estas

entidades.

A partir de los afios veinte, en que las obras viales comenzaron a incorporarse como
politica publica, las asociaciones se retiraron de la construccién, continuando con la
prédica y demanda en pro de contribuir al mejoramiento de los caminos, tarea para la
cual convocaban a la sociedad civil. Por otro lado, no fue menos importante su accionar
en la difusion del turismo y en la organizacion de eventos deportivos que tenian al
automévil como actor principal. A traves de su actividad creciente ambas
organizaciones impulsaron la adopcion de una politica nacional de vialidad y la
sancion de una ley de caminos, mostrando el poder de presién de la sociedad civil,
interesada en el mejoramiento de las comunicaciones en el territorio nacional, sobre el

estado.

Mientras tanto y dado que el ferrocarril seguia siendo el principal medio de transporte
del pais, en la legislacion reguladora del sistema a partir de 1907 se incluyé una
clausula que imponia el aporte de las empresas ferroviarias al armado de la
infraestructura vial. El articulo 82 de la Ley 5.315, conocida como Ley Mitre (por

deberse a este diputado) establece: “El importe del 3 % del producto liquido (aportado

por los Ferrocarriles) sera aplicado a la construccion y mantenimiento de los puentes y
caminos ordinarios de los municipios o departamentos cruzados por la linea, en primer
término de los caminos que conduzcan a las estaciones y en proporcion a la extension

de vias en cada provincia.”

Si tal como sefialaramos, los aportes del presupuesto publico a la inversion en “obras de
puentes y caminos” eran escasos, no resulta demasiado errado considerar que, a partir
de la sancién de la ley en 1907, los nuevos caminos (fueran mejorados, pavimentados o
de tierra) realizados con los aportes de las compafiias de trenes, no tuvieran otro destino

que los trayectos que empalmaban o conducian a las estaciones de ferrocarril.

* Para un estudio en profundidad sobre ambas asociaciones, ver Piglia, Melina (2014).
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de la década siguiente.

Sumas destinadas por el gobierno nacional al tendido del sistema vial (Cuadro 1)

1920 3.325.155 0,68
1921 4.359.103 0,77
1922 6.215.315 0,98
1923 5.476.571 0,8
1924 8.091.813 1,2
1925 8.940.616 1,19
1926 9.688.589 1,2
1927 15.935.333 2
1928 16.606.247 2
1929 14.265.979 1,65
1930 18.174.339 2,11
1931 19.294.225 2,4
1932 23.014.981 2,74

Fuente: Revista de Ciencias Econémicas. Afio XXI. Noviembre 1933. N2148.

Es en la década del veinte cuando se registrd un importante crecimiento del parque
automotor. Hacia el comienzo de esos afios se tomaba nota de un total de 15.979
vehiculos importados entre automdviles y camiones (15.463 automoviles y 516
camiones), que hacia el final del decenio se elevaban a 90.396 unidades (68.859
automoviles y 21.537 camiones)?. La notable preeminencia de los automéviles por
sobre los camiones era indicativa de la presencia vital del ferrocarril en el rubro cargas,
cuyo tendido atravesaba las zonas de mayor dinamismo econdmico. Sin embargo, en
términos de crecimiento absoluto el vehiculo de carga superaba al automdvil. Mientras
las importaciones de autos crecieron 4,5 veces, los camiones se multiplicaron casi 42
veces en siete afios. En el transporte de mercancias intraurbano y en trayectos cortos,
el camion avanzaba seguro postergando a los clésicos carros tirados por caballos, y si
bien representaba una alternativa para los traslados de mercancias, la falta de

infraestructura limitaba su desenvolvimiento.

*Citado por R. Garcia Heras. p. 16.
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moderno medio de transporte, al tiempo en que aumentaba la participacion relativa del
pais del norte en el comercio argentino.” Una variedad de factores hicieron posible esa
evolucion. Por un lado, la valorizacion del peso argentino en la segunda presidencia
radical permitia acceder a bienes complejos desde el exterior, alimentando la tendencia
consumista del mercado local, &vido de productos alternativos y novedosos, que el
tradicional mercado britanico no llegaba a satisfacer. No hay que olvidar que la
insistencia de la politica imperial en sostener la libra esterlina encarecié sus
exportaciones, por lo que mas alla de los productos de los que tradicionalmente se
abastecia el mercado argentino, no se veian beneficios en la ampliacion de ese
comercio. Pero por detras quedaba claro que dos modelos de gestion, representados
uno por la experiencia comercial inglesa ya consolidada y otro por la expansién de la
empresa norteamericana a través del recurso a la inversion directa, disputaban el

mercado argentino.

Esta evolucion no pasé desapercibida para los circulos empresarios britanicos ni para
los representantes del gobierno inglés en el pais. Las misiones comerciales, y el intento
de restablecer las relaciones con este mercado encabezado por Lord D’Abernon, la
Exposicidn de Artes e Industrias Britanicas realizada en Buenos Aires a comienzos de la
depresion con la presencia del principe de Gales, y el intento de comercializar
automaviles de origen inglés, fueron muestras de esa preocupacion y del interés por no
ceder espacios en una sociedad cuya dirigencia insistia en las ventajas resultantes de

“comprar a quien nos compra”.

Las repercusiones que la crisis mundial tuvo sobre la marcha de la economia nacional,
llevd tanto al sector de los exportadores como a las autoridades gubernamentales a

disefiar estrategias para ubicar los productos agropecuarios excedentes dentro del pais, a

> Entre 1913-27 el comercio con los Estados Unidos se duplicaba (crecié en 118%) a expensas de la
preeminencia britanica que sdlo logré un avance del 23% a lo largo de esos afios (1913-27).
7
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que los granos llegaran a los puertos. De alli que sus pedidos al gobierno se centraron
tanto en la baja de los fletes del transporte ferroviario como en la construccion de
caminos. La utilizacion de camiones que paulatinamente iban incorporandose al paisaje
nacional, se fue constituyendo en un medio de transporte de carga alternativo al
ferrocarril en circunstancias en que los vagones resultaban insuficientes para transportar
el grano o la hacienda, o cuando el incremento en los precio de los fletes reducian en

demasia las ganancias del sector.

El tema del desempleo era preocupante para los gobernantes. Por tanto, el impulso que
se dio a las obras publicas, y entre ellas a los caminos, buscé tener bajo control la
utilizacion de esa mano de obra excedentaria. Es por ello que resulta explicable el
aumento en los presupuestos nacionales de los montos destinados a obras publicas y de

vialidad, tradicionalmente grandes demandantes de mano de obra.

Otro motivo de interés para la dirigencia politica por estos afios, radicaba en como
asegurar la provision del servicio ferroviario que desde hacia mas de cincuenta afios
venia garantizando el transporte de cargas, pasajeros, correspondencia, y todo lo

requerido por las oficinas gubernamentales.

Por otra parte hay que tener en cuenta que si bien la crisis no ofrecié oportunidades
expansivas, hizo posible la puesta en marcha de acciones no toleradas en tiempos de
auge. Cualquier cambio que afectara la primacia de la red ferroviaria o los intereses de
las empresas en medio de la bonanza se podia postergar, alegando la falta de urgencia o
la escasez de los recursos para su financiamiento. Por ello se venia dejando en manos de
los ferrocarriles cierto poder de gestion de las obras viales, necesarias a criterio de las
compafiias. En el marco de la Ley Mitre, como mencionamos, esto redundaba en la
consolidacién y mejora de los caminos de acceso a las estaciones ferroviarias en

detrimento de los caminos comunales o de las rutas alternativas ya existentes.
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locomotoras diesel para modernizar los servicios. Los efectos también llegaron al sector

automotor. La importacion de automdviles cayd, como consecuencia de las restricciones
impuestas y de los controles de cambio, cuando paraddjicamente el interés por la
construccidn del sistema carretero, por las razones que enunciamos mas arriba, adquirio

fuerte impulso.

En este sentido luego del primer golpe militar de junio de 1930, las autoridades del
gobierno provisional desarrollaron una labor heterogénea e inorgénica respecto del
sector de transportes: se carecia de un plan general de caminos y las distintas
reparticiones nacionales y provinciales desempefiaban tareas viales sin la necesaria
coordinacion. (Piglia; 2014:143). El gobierno provisional del general Uriburu aprobo,
en febrero de 1931, el convenio realizado entre los distribuidores de nafta y el
Ministerio de Agricultura para el cobro de un sobreprecio de 2 centavos a la venta del
combustible, el que ingresaba al Tesoro Nacional con el Unico destino de la
construccién de carreteras. Estas sumas, mas las establecidas en el Presupuesto
Nacional y lo devengado por la Ley 5315, aseguraban un conjunto de recursos para
continuar con las obras camineras que posibilitaran reducir el costo del transporte

reclamado por los sectores de la produccién, en particular por la Sociedad Rural.

Resulta paradojico desde lo politico constatar, que los primeros afios de la década del
30 ofrecieron el espacio para hacer que las discusiones informales se convirtieran en un
debate institucionalizado de largo alcance. Decimos paraddjico pues nos encontramos
frente a un gobierno surgido tras un golpe de estado a un poder democraticamente
elegido, que sin embargo retoma los proyectos de ley de la gestion desplazada. Mas
adelante y bajo la presidencia de Agustin P. Justo, el tema vial pareci6 tomar otro

derrotero. En marzo de 1932 se cred la Direccion Nacional de Vialidad, que fundia en
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(automaviles, ferrocarriles y Sociedad Rural) junto a los representantes del gobierno

nacional.

Fue esta institucion la que asumio la decision de encarar un proyecto de red troncal de
carreteras a lo largo y ancho del pais, expresado por la misma Ley Nacional de Vialidad
(Ley 11.658) en el afio 1932.

e Evolucidén de la politica de transportes v sus resultados. 1933-1943

En medio de la crisis, los cruces de intereses se hicieron mas marcados. Si bien se
aceptaba que el ferrocarril era el eje sobre el que se habia desarrollado el movimiento
interno, también resultaba claro que la rigidez propia del sistema no permitia

modificaciones de fondo, cuando las condiciones econémicas lo requiriesen.

Teniendo en cuenta la extension de este sistema, el argumento sostenido por quienes
impulsaban el uso del automotor, se centraba en reconocer que no era mas que un medio
auxiliar del ferrocarril y no representaba una competencia digna de tener en cuenta
frente a la magnitud del riel. De este punto de vista participaban incluso los circulos de
productores e importadores de automdviles que tenian una idea clara de la calidad y la
dimension del territorio al que se enfrentaban. De alli que no se pensara en sustituir
ramales ferroviarios por caminos o rutas, ni mucho menos apuntar a la transformacion
integral del sistema de circulacion de pasajeros y carga, aunque si en cambio se
sostenia la necesidad de modernizarlo, teniendo en cuenta entre otros el sistema

brasilefio e incluso el avance del Uruguay que contaba con un nimero de coches

® El nuevo organismo reunfa a las anteriores Direccién General de Puentes y Caminos, el Directorio
Central de Puentes Camineros y la Direccion Contabilidad de Fondos de Vialidad de la Ley Mitre (Ley
5315/1907, sobre caminos de acceso a las estaciones ferroviarias). (Piglia; 2014)
” De aqui en més, DNV para designar a la Direccién Nacional de Vialidad.
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La situacion del sector ferroviario frente a la retraccion de la demanda internacional era
complicada. La administracion de Ferrocarriles del Estado encaraba un proceso de
control del déficit, ajustando los gastos a la caida del producto. Los recortes
presupuestarios se incrementaron hasta 1933 en que “se constata una evolucion
favorable en los productos, obteniéndose un aumento que sobrepasa del millon y medio
a pesar de lo cual, los gastos hechos para efectuar los servicios desandados por un
trafico que ha rendido esa mayor suma son inferiores a los del afio anterior."®
Coincidiendo con esta postura las compafiias privadas tomaban medidas que afectaban
la continuidad del sistema y del empleo “suprimiendo trenes y cancelando servicios que

nl0

en verdad resultaran innecesarios por la inexistencia de trafico"™ mientras al mismo

tiempo llevaban adelante reducciones en los sueldos del personal.

Esta situacion deficitaria de las compafiias ferroviarias constituyé una manifestacion
reiterada por parte de las empresas britanicas, que propusieron la adopcion de medidas
de regulacién como salida a la crisis del sector del transporte. El resultado de las
gestiones que encararon fue a dar en la creacion de un ente organizador y regulador, la
Comision Ferroviaria de Buenos Aires "Pro sancion de la Ley de Coordinacion de
transportes.” De este reclamo también participaron los gremios en apoyo de las
empresas ferroviarias, sosteniendo que aungue no se oponian a los caminos exigian que
"sea regulado por el estado y esté en relacién con las necesidades reales del

intercambio” como garantia de reaseguro de las fuentes de trabajo.™*
» La Corporacion del Transporte

Segun argiian las empresas britanicas, mas alla de la crisis, la baja en el namero de
usuarios se explicaba “por la desleal competencia instalada por el transporte automotor

totalmente desregulado y libre de la presion del estado”. Advertian que desde el inicio

¢ Boletin MOP 1935, nro. 19:1042
° Boletin MOP 1934, Febrero, p.103
19 Boletin MOP 1935, nro.14:28
11 Boletin MOP, 1935;nro.14: 28
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organismo que finalmente se cred en 1936, la Corporacion del Transporte, tuvo caracter
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de un ente mixto, que contemplaba a todas las empresas inglesas de transporte
(ferrocarriles, tranvias y subte) y al Estado. Su funcion residia en ‘“coordinar y
racionalizar el transporte de pasajeros comprendiendo la colaboracion con el trafico
urbano de los ferrocarriles (...) mantener ese servicio publico en el grado que lo exijan

las necesidades y el progreso de la ciudad.”*?

La puesta en funcionamiento de la Corporacion de Transporte, fue acompafiada con la
sancion de la ley 12.346 que instaur6 la Comision Nacional de Coordinacion de
Transporte. A partir de estos dos organismos, las compafiias britanicas lograron
conservar su injerencia en las decisiones relacionadas con politicas referidas al sector en
general. La mencionada ley otorgaba el contralor de todo el trafico terrestre y fluvial,

urbano y nacional, a las empresas ferroviarias. **

La resistencia a la sancion de esta ley durante el debate parlamentario, provino del
diputado por la Unidon Civica Radical, Atanasio Eguiguren. Su principal sefialamiento
residia en que no se estaba frente a una ley de coordinacion de transportes, “sino
simplemente una ley de encadenamiento de los otros sistemas de transportes al sistema
ferroviario”.** Eguiguren hizo un llamado de atencién, sobre la rapidez con que las
compaiiias inglesas de ferrocarril, comenzaron a “agitar este asunto de la coordinacion
del transporte” ni bien se sancion6 la Ley de Vialidad y se comenz6 a poner en marcha

la construccién de rutas y caminos.™

2 Boletin MOP. Afio 1938. Nro. 41, pp.587-588
13 La Comision estard compuesta por 7 miembros: un presidente de origen argentino, nombrado por el
P.E. con acuerdo del Senado (Unico cargo rentado), con una duracién en el cargo de 4 afios, pudiendo ser
reelegido; el presidente de la DNV; el Administrados General de los Ferrocarriles del Estado; el Prefecto
General de Puertos; el Director General de los Ferrocarriles de la Nacion; un representante de las
empresas ferroviarias y un representante de las empresas de transporte automotor.
! Hechos e Ideas. Enero —febrero 1937.
3 Hechos e Ideas, (1937:86)
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En el siguiente cuadro sEExpIicCi

\éntLIJol e Estu |o|s dela s ac%rqe pasajeros tanto

en trenes del sector privado comd del piigifgPectivas de la Araentina

Trafico de Cargas en Ferrocarriles (Cuadro Il)

53.848 454.068 3,43
52.510 461.666 3,39
51.514 453.529 3,20
42.485 372.007 3,20
44.978 375.184 3,16
39.935 331.107 3,14
38.793 314.139 3,11
31.640 344.127 3,09
44.449 353.148 3,03

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de Boletin del MOP. Afio 1937. Nro.32, p.736

Trafico de Pasajeros en los Ferrocarriles (Cuadro Ill)

150.303 127.089 3,16
159.220 130.559 3,11
166.797 129.257 2,95
170.053 123.893 2,84
160.571 109.518 2,70
149.211 96.486 2,59
139.944 89.404 2,55
138.497 91.932 2,53
136.150 90.729 2,49

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de Boletin del MOP. Afio 1937. Nro.32, p.736

En una primera lectura los numeros llevarian a sostener el argumento de las compafiias
de ferrocarril, pero teniendo en cuenta la incidencia de las cargas sobre los ingresos

generales, los reclamos del sector pierden sustentacion.

Por su parte, los argumentos a favor de la mayor expansion del automovil, sostenidos
tanto por funcionarios publicos como por los empresarios del sector, se basaban en la

importancia de ofrecer a los usuarios la libertad de eleccion y de conformar la

13
Av. Cérdoba 2122
2do. Piso, Departamentos Pedagdgicos
(C 1120 AAQ) Ciudad de Buenos Aires
Tel.: 54-11-4370-6183 — E-mail:



Universidad de Buenos Aires [fol=
Facultad de Ciencias Econémicas

%gljvgmﬁygiéxdo, confortable, para los sectores

Centro de Estudios de la Situacion
v Perspectivas de la Argentina

» Integracion territorial y desarrollo de los sistemas de transporte.

foe

Q)

alternativa de un medio dFt'

mas acomodados. /

Mas allé de la posibilidad que se brindaba a la sociedad de poder elegir entre diferentes
medios de transporte, los funcionarios gubernamentales resaltaban la necesidad de
mejorar las rutas y caminos existentes y trazar nuevos circuitos. En este sentido, las
argumentaciones oficiales y privadas mas elaboradas, apuntaban al objetivo de lograr
una mayor integracion territorial, cuestion que los ferrocarriles, en particular, los
pertenecientes a empresas extranjeras, habian dejado de lado, anclados en la zona
pampeana habida cuenta de las ventajas econdmicas que brindaba.'® Al exponer el
objetivo de lograr una integracion efectiva del territorio, de por si compleja y costosa
por la extension, las autoridades esgrimian como fundamento la necesidad de contactar
a las comunidades marginales con los centros més dindmicos, de modo de lograr una
mayor integracion cultural y fundamentalmente politica. Estos argumentos, esbozados
en medio de una depresion y del quiebre de un modelo sostenido por décadas, no eran
mas que retdricos. En todo caso, en la préctica, se imponia la puesta en marcha de un
programa postergado de construccion de caminos que sirviera para dinamizar la
actividad interna, hasta tanto se encontrara una salida a la situacién imperante o se

definieran las lineas de un programa econémico determinado

En esa linea el problema se explicaba en los siguientes términos. Si el orden, entendido
como el destino agroexportador del pais, volvia a implantarse, los caminos servirian de
complemento al transporte ferroviario; pero de no ser asi, en la coyuntura proveerian un
paliativo aceptable a la caida del empleo en el sector primario y en los servicios, y
dejarian abierto para el futuro, una serie de avances en el ambito de la infraestructura

vial.

16 Region pampeana es la comprendida por las provincias de Buenos Aires, Cérdoba, Santa Fe y Entre
Rios, La Pampa y San Luis. La fertilidad de sus tierras la convierte en la zona agricola y ganadera por
excelencia. Al ser una llanura sin arboles, en ella crecen especialmente cereales y oleaginosas. La
economia agricola se basa en el cultivo del trigo, maiz, lino, avena, cebada, centeno y girasol, ademas de
la explotacién de la papa. También se desarrolla en la region actividad ganadera (bovino y ovino).

14
Av. Cérdoba 2122
2do. Piso, Departamentos Pedagdgicos
(C 1120 AAQ) Ciudad de Buenos Aires
Tel.: 54-11-4370-6183 — E-mail:



Universidad de Buenos Aires
' Facultad de Ciencias Econémicas

foe

P A

Los sectores ligados a I? ndustri Aomogiz describlan que la realidad caminera de
otros paises desplegaba O St \Y q sario emular en el
en ro de Estudios de la Situacion

pais como reaseguro a la circ(lacion PRHRSTENRS HBAIdfos v con varios

proyectos en marcha la realidad argentina, siendo alentadora, estaba muy lejos del ideal
de referencia. De los 65.194km tendidos en el decenio 1933-1943, el 77,6% es decir
mas de 50 mil km eran caminos de tierra, un 18% de mejorados y solo el 4,4%

(alrededor de 2.900km) podian considerarse avanzados de construccion superior
(pavimentados o de hormigdn). Estos ultimos, sin dudas los de mejor transitabilidad, se
concentraban en los &mbitos de mayor desarrollo de los centros exportadores: Buenos
Aires — La Plata; Buenos Aires - Bahia Blanca; y Rosario — Santa Fe.

La ruta que unia Buenos Aires con San Luis y Mendoza, remataba el panorama de las
rutas pavimentadas. Este ultimo caso hacia referencia al tendido de un corredor hacia el
Pacifico y a la integracion de la economia vitivinicola con los mercados masivos de

consumao.

En todos los casos este desarrollo implicaba la realizacion de caminos que encauzaran el
trafico desde el interior de las provincias hacia las rutas principales. En los casos en que
entraban en juego los accesos a puertos el tendido vial debia completarse con mejoras
en el sistema portuario. En este aspecto se realizaron avances importantes para la

época.’’

En cuanto a la construccion de algunas rutas, entraron en colision la ldgica de
“produccion y bajo costo”, sostenida por sectores de la DNV con la de “ocio y turismo”

sustentada por las Asociaciones que agrupaban a los amantes del automévil.*®

Las obras de vialidad convocaron el interés y la disputa de los gobernadores de

provincia por conseguir el apoyo material del estado nacional para sus jurisdicciones.

Y En las provincias litorales la presencia del transporte automotor obligé a echar mano de servicios
alternativos y complementarios como por ejemplo la puesta en marcha de sistemas de cruce en balsas
para acelerar el trdnsito entre las ciudades riberefias del Parana sustentado en la intencién de profundizar
la integracion regional.

18 Esta discusion estuvo presente en la construccién del tramo Buenos Aires-Mar del Plata. EI ACA,
siguiendo el ejemplo norteamericano, apuntaba a que se debia contemplar un fin mundano y consumista
que favoreciera la industria del turismo. Sectores de la DNV sostenian que debia atravesar zonas
productivas a fin de posibilitar el traslado de la produccion.
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complementara el desarrollo vial que estaba en marcha.

La presencia de un equipo de técnicos y profesionales fue el rasgo que marco el
accionar del Ministerio de Obras Publicas en estos afios. A la gestion del saltefio
Manuel Alvarado al frente de ese Ministerio, en conjuncion con la del ingeniero
Justiniano Allende Posse en la DNV, se debe la elaboracion del plan orgéanico de
vialidad, que rigi6 los trabajos hasta por lo menos 1943.%° Conforme a lo establecido por
la ley de Vialidad (11.658/1932) el mayor esfuerzo se concentrd en el tendido de la red
nacional de carreteras y en la ayuda a los gobiernos provinciales. La celeridad del
accionar de la DNV, creada bajo la gestion de Alvarado, estuvo directamente vinculada
con las posibilidades brindadas por los recursos que la Ley de Vialidad preveia, y se
tradujo en el tendido de caminos que en muchos casos eran alternativos a los trazados
existentes, a los que superaban en calidad y aprovechamiento de los terrenos mas
adecuados conforme a los estudios previos y a los fines que se esperaba lograr. 2°

Los datos confirman que entre 1933-1939 el promedio anual de caminos construidos fue
de 4.925 km por afio, para crecer entre 1940-1943 a 7.679 km por afio, de lo que resulta
una extensién total de rumbos abiertos de 65.194 km en una década. Resalta asi que
durante la primera mitad de los afios treinta se construy6 anualmente una extension vial

equiparable al total existente al poner en marcha el Plan de Vialidad Nacional. En

¥ Manuel Alvarado (1882-1953), fue Ministro de Obras Publicas de Agustin P. Justo (1932-36) y de
Roberto M. Ortiz entre 1938-1940. Acompafiado entre 1932 y 1939 por Allende Posse en la DNV. Para
un estudio de la burocracia técnica de ingenieros en la DNV en estos afios, ver Anahi Ballent (2008: 827-
847).
20 Boletin MOP Afio 1935. Nro.13 A modo de sintesis de las diferentes posturas existentes referidas a que
estrategia utilizar en el disefio del sistema vial, el Ministro de Obras Publicas Manuel Alvarado al resefiar
el programa en marcha sintetizaba: “El trabajo abarca el panorama total de la Nacion y a su conjuro, con
Misiones y el Chaco se abren las selvas para ofrecer al turismo las sugestiones de su misterio y a la
actividad privada fuentes de riqueza potencial ingente; en las provincias del norte y del litoral se alisan
extensiones enormes de viejas carreteras para que los vehiculos de traccién mecanica o a sangre secunden
la infatigable brega de los obreros agrarios; en el centro y en la region andina las serranias pierden su
hosquedad, exhibiendo las bellezas que las caracterizan; la pampa bonaerense parece sometida a la
direccion de rutas interminables que dividen la propiedad e intensifican su produccion y los lagos
cordilleranos se aproximan a los ojos avidos de beber los encantos de su majestuosa naturaleza.” Boletin
MOP Afio 1937. Nro. 29, p. 5.
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Por el lado del sistema ferroviario, a partir de la mencionada caida de la rentabilidad y

quince lo existente a coriiicnzos c17

las propuestas de algunas de las compafias privadas hacia el gobierno, arribaron a un
acuerdo. En 1939 el gobierno nacional tomo6 empréstitos para financiar la compra de los
ferrocarriles Central- Cérdoba y Trasandino, por 152,4 millones de pesos m/n'y 17,8
millones de pesos m/n respectivamente y se realizo el traspaso al orden nacional del
Tranvia a Vapor de Rafaela. Se comenzaba un proceso de traspaso de los ferrocarriles a

la Orbita estatal que tendria su maxima expresion hacia fines de la década del cuarenta.

En el &mbito de los ferrocarriles estatales, en 1941 se firmo un convenio con Bolivia
para la construccién de la linea Yacuiba-Santa Cruz de la Sierra- Sucre. Este trayecto
permitiria unir los ferrocarriles estatales argentinos con los de la vecina nacién,
enlazando la linea argentina de Formosa a Embarcacion (Salta) con Santa Cruz de la
Sierra y Sucre (Bolivia), permitiendo poner en contacto las producciones de ambas
regiones y posibilitando la salida del petréleo boliviano hacia los mercados argentinos y
de ultramar, asi como buena parte de la produccién boliviana por el puerto de

Embarcacion.??

En el contexto del mundo en guerra los estudios sobre los pasos fronterizos adquirieron
relevancia. Se debe sumar al mencionado, el paso trasandino por Mendoza y la lenta
continuacion del ferrocarril que desde Salta tendria como destino final Antofagasta, al
norte de Chile. Estas acciones desarrolladas por Ferrocarriles Estatales, se articularon
con las necesidades de la defensa del territorio nacional.

No obstante, tampoco se podia dejar de lado en el cuadro de restriccion comercial
imperante, el intensificar el comercio exterior para ubicar los saldos exportables del
sector agricola a la vez que abastecer los faltantes del mercado interno. El hecho de

profundizar los intercambios comerciales con los paises limitrofes, paliaba en parte las

2! Elaborado en base a datos brindados por Garcia Heras (1985: 69-71).
*? Este ferrocarril serfa financiado por el gobierno argentino con la garantia de la produccion petrolifera
de los Yacimientos Bolivianos situados en la zona de influencia de la linea.
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pavimento hasta Mendoza quedd practithAERE Y ATiNSIS, AT Eat8%e avanzaba con el
mejorado de la ruta hacia el lado chileno. En similar situacion se encontraba el camino
hacia la frontera boliviana, mientras se avanzaba en los trayectos que unian el noreste

argentino con las vecinas republicas de Paraguay y Brasil.

Ya hacia fines de la década de estudio se observa entre las empresas ferroviarias que
permanecen en la orbita privada, una pérdida de injerencia en el campo de la vialidad,
que segun su propia apreciacion era resultado de la situacion critica en la que se
encontraban. De modo que las compafiias ferroviarias que antes de la sancion de la Ley
de Vialidad cubrian més del 50% de los caminos construidos, no llegaban al 10% en los

afos cuarenta.

El vicepresidente Castillo en ejercicio del Poder Ejecutivo, en su mensaje inaugural de
las sesiones parlamentarias del afio 1942 sefialaba la necesidad de continuar con el
desarrollo de las obras publicas. En ese cuadro se ubicaban tanto a vialidad como al

sistema ferroviario privado y publico.

En el mismo mensaje se llamaba a los ferrocarriles privados a cumplir con los
compromisos asumidos. En el marco de las medidas para compensar las pérdidas de
rentabilidad, éstos habian obtenido autorizacion para incorporar un servicio combinado
entre los transportes ferroviarios y carreteros, llamado de “puerta a puerta”. Habiendo
logrado la concesion pedida, segun las expresiones del presidente no habian avanzado
en el desarrollo del sistema.

Para 1942 el gobierno habia entrado en una virtual “economia de guerra”, fruto de la
situacion internacional. Del mismo modo en que se restringia el funcionamiento del
transporte automotor y ferroviario, se limitaban importaciones. Para los ferrocarriles se
abria un nuevo tema critico, el del combustible, cuyo tradicional abastecedor habia sido
Inglaterra. En medio de la guerra se buscaron proveedores de la region (Perd, Venezuela
y luego Chile), y ante las dificultades las distintas lineas ferroviarias apelaron a la

reduccién de los recorridos y de las velocidades de los trenes. Es asi que el trafico de
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En el Plan de Trabajos Publicos para 1942, observamos que para los Ferrocarriles del

Estado se proyectaron diversas mejoras en las vias, instalaciones fijas y equipos, asi
como también la prosecucion de algunas construcciones, por un total de $30.000.000
m/n. En el Plan General de Caminos se dio preferencia a la realizacién de las carreteras
que integraron el Sistema Panamericano, que unian la capital argentina con las de los

paises limitrofes.

> Fuentes de financiacién del sistema vial

De acuerdo a los datos existentes, entre 1933-1943, en promedio, el 20% del tendido
vial fue el resultado de la aplicacion de la Ley 5315; un 43% resultaba de la
coparticipacion nacion — provincias y el restante 37% correspondia a obras federales.
Por tanto, el principal motor de las inversiones en el sector vial fue el Estado Nacional
que participaba en méas del 70% de las obras, a partir de los instrumentos previstos por
la Ley de Vialidad. A los fondos provenientes de la venta de nafta que regian a nivel
nacional desde 1931, se sumaban los montos provistos por la aplicacion de multas de
incumplimiento de los contratos de vialidad, las donaciones de distinto tipo, y el
resultante de la tasa por contribucién al mejoramiento de la tierra rural en los territorios
nacionales. A todos estos ingresos se sumaban las cifras previstas como aportes del
tesoro nacional via presupuesto, que siempre serian superiores a los $ m/n10.000.000
anuales, a lo que debian agregarse los ingresos provenientes de titulos emitidos para
financiar las obras y sumas percibidas en concepto de intereses sobre titulos en poder de

la administracion publica.

Esta situacion se contraponia al panorama pintado por los productores y circulos del
sector automotor que sefialaban la pobre accién estatal, que entre 1858 y 1931 sdlo
habia destinado a la construccion de puentes y carreteras la suma de $m/n 275.000.000,
mientras habia extraido del sector, segun sus dichos, desde 1908, recursos equivalentes
a $m/n575.000.000 en concepto de derechos aduaneros y pago de patentes, desviados
hacia fines que no redundaban en un impulso hacia la nueva actividad. La accion

19
Av. Cérdoba 2122
2do. Piso, Departamentos Pedagdgicos
(C 1120 AAQ) Ciudad de Buenos Aires
Tel.: 54-11-4370-6183 — E-mail:



Universidad de Buenos Aires e
Facultad de Ciencias Econémicas

gubernamental tomaba nﬁa d crglcas y en’relacion a las condiciones imperantes

encaraba un plan de construcci Y-meforas, que Sjaican IL{uac‘c,)(?qciente asignacion

de recursos presupuestados cada‘afio. Y Perspectivas dela Araentina

Financiacion de las obras viales. (Cuadro 1V)

TOTAL CONSTRUCCION
Red Nacional Ayuda Federal Mejoramiento de la
red nacional

- 11.300.607 725.627 -

- 13.452.267 4.626.137 -—--

30.598.932 8.775.264
70.043.251 43.011.596 13.294.255 973.376
67.130.051 34.837.283 18.004.234 418.474
79.029.128 44.512.025 18.933.172 448.967
67.501.964 37.085.714 13.240.150 276.174
76.948.082 32.856.351 22.417.295 191.995
90.497.797 41.481.779 23.529.049 59515
82.373,238 37.485.414 17.481.756 39007
73.174.371 30.532.486 14.124.890 16399

Fuente: Elaboracion propia. Memorias del MOP.

De los ingresos generales imputados a la Ley 11.658 (Ley de Vialidad) en cuyo
contexto se planearon 190 obras de distinta envergadura a realizarse a partir de 1933, en
promedio el 74% se derivo a la construccion de la red nacional y de los caminos
provinciales que empalmaban con ella, asignando al primer item el 70% de los fondos
(lo que marca claramente la prioridad) en tanto el 28% se asign6 a las obras a realizar

en las provincias y los territorios nacionales.

De modo que sobre el fin de la gestion de Agustin P. Justo, se remataba una de las obras
previstas en el Plan Quinquenal de Obras Viales, la ruta de mas de 700 km, que unia
Buenos Aires con la capital de la mediterranea provincia de Cérdoba, pasando por la
ciudad de Rosario en la provincia de Santa Fe.?® El inicio de la construccion del primer

tramo pavimentado que unia las localidades de Buenos Aires y Rosario, marcaba el

% “Este camino apenas si representa una de las multiples obras viales que se ejecutan en el pais, dentro
del Plan Quinquenal (subrayado nuestro) de trescientos millones de pesos aprobados por el Poder
ejecutivo.” Boletin de MOP Afio 1937, Nro. 29, p.6
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En el mes de abril de 1937, un mes después de inaugurado el tramo inicial, se concluia
el siguiente tramo, “cl camino de Buenos Aires a Cérdoba (que) sefiala por asi decir, la
realizacion de la obra vial de mayor importancia cumplida en nuestro pais” y se
resaltaba el hecho de “que mas de quinientos automoviles llegaran a Cérdoba en larga
caravana siguiendo al automovil del General Justo que inauguré la obra y en que los
coches fueron a una velocidad media de ciento treinta kildmetros por hora,(subrayado
nuestro) permite apreciar la correccion del trazado, la solidez del camino y su enorme

capacidad portante, resistencia y condiciones de seguridad.”?®

Si bien se mantuvo constante la relacién porcentual entre el total asignado a la ley
11.658 y el rubro “Construccion”, la caida de casi el 20% al finalizar la década debio
explicarse por factores tales como la retraccion econdémica al comienzo de un nuevo
conflicto mundial, y las dificultades de provisién de los materiales basicos para la
continuidad de las obras. ® El estado nacional debié flexibilizar el régimen de
licitaciones y reducir las restricciones a las importaciones para sostener el ritmo de la

construccioén.

El ente gubernamental, como pudimos observar, si bien establecié prioridades en el
disefio del sistema de transportes, se manejo con una vision global del problema que

excedia el interés de los ferrocarriles.

2. “Caminos en camino”. En los afios cuarenta se continua la red vial y el

transporte ferroviario se estatiza.

2 Conferencia Interamericana de Consolidacién de La Paz realizada en Buenos Aires en diciembre de
1936. Entre el 6 de mayo y el 30 de junio de 1937 se realizé el 111 Congreso Argentino de Vialidad donde
el Ministro de Obras Publicas expuso en detalle el proyecto de la carretera panamericana.

% Boletin de MOP Afio 1937, Nro. 29, p.5

*® Desde principios de siglo, en el pais se venia desarrollando una importante industria cementera. No
obstante, su produccion no garantizaba por esos afios el abastecimiento necesario para la realizacion de
obras publicas encaradas por el Estado y la pavimentacion de caminos previstos en los planes anuales
del MOP.
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regionales se habian desarrollado, el crecimiento del sector industrial cobraba una
importancia que toda politica estatal se veia en la obligacion de tomar en consideracion,
en tanto el consumo de la ciudad de Buenos Aires crecia en forma diversificada. No
obstante haberse registrado un estancamiento de la produccion agraria tradicional a
fines de la década anterior, elemento fundamental del rubro cargas en la contabilidad
ferroviaria, otras producciones regionales habian crecido (las frutas en la region del
norte patagonico, el algodén en las provincias del norte, Chaco y Formosa, produccion
carnica en la region central, entre otras). Ante estas modificaciones el Estado debia dar

respuesta, reestructurando el sistema de transporte en general.

En el campo de la vialidad, los afios cuarenta significaron una continuidad respecto de
la década anterior, en cuanto a la politica gubernamental de dotar al pais de la
infraestructura caminera necesaria. El tendido de las vias férreas se hallaba
practicamente detenido teniendo en cuenta las dificultades a las que se enfrentaban las
empresas, en la basqueda de capitales en las plazas europeas, sumado a la propia
dindmica del sector. Por tanto, los movimientos que se registraron en el sector
ferroviario, en el privado en particular, se limitaron al mantenimiento de las vias y del
material rodante, mas que a la extension de nuevas lineas o la adquisicion de nuevos
insumos en el exterior. Los Ferrocarriles del Estado mostraron mayor dinamismo en la
continuidad de algunas obras, como veremos. Esta situacion presenté modificaciones,

que consideraremos en el periodo de gobierno peronista.

En agosto de 1944, al cumplirse el primer afio del Gobierno Provisional (que destituyd
al presidente Castillo), se crea el Consejo Nacional de Posguerra, antecedente mas
inmediato del Plan de Realizaciones de 1947-1951. Entre las distintas comisiones que se
conforman a fin de realizar estudios sobre distintos sectores, la dedicada a Trabajos
Publicos, pone especial énfasis en “Vias de comunicacion, elementos de Transporte y
su coordinacion”. Estos estudios seran recuperados en la tarea de confeccion del citado

Plan de Realizaciones, mas conocido como Primer Plan Quinquenal.
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En el Plan de Trabajos para el afio 1945, el total destinado a los Ferrocarriles del
Estado fue de 28 millones de pesos m/n, no mucho menos de lo destinado afios atréas.
Los més altos porcentajes se asignaron a la continuacion del ferrocarril de Salta a
Socompa, la reconstruccién del Trasandino Argentino y la linea de Ingeniero Jacobacci
a Esquel. Se continu6 el refuerzo de los pasos fronterizos, que comunican con Chile,
uno en el norte y el otro en la region media oeste. Por el sur, la linea a Esquel cumplia
la funcion de incorporar las provincias que atravesaba al circuito comercial interno. Asi
también se destinaron recursos (una tercera parte del total) para el mejoramiento y
balastaje de vias, instalaciones fijas, coches motores, material rodante, de traccion y
metalico de vias, a lo que se agregd la construccién de viviendas para empleados y

obreros.

Cuando se da a conocer el Primer Plan Quinquenal (1946), en el capitulo en el que se
realiza un resumen estimativo de los importes a gastar “para iniciar la organizacioén de
servicios y financiar las inversiones reproductivas”, si bien no se hallan desglosados,
podemos inferir entre otros aspectos, que los mayores montos estaban destinados, desde
el inicio, a Energia y obras de infraestructura, o como se denomina en el Plan, “Trabajos
publicos y Transportes”. El total consignado es de 5.965 millones de pesos.28 Al leer
detalladamente el capitulo X, “Trabajos Publicos y Transportes” se concluye que el

monto total es de $3.510 millones m/n.

%" El afio 1944 es el Gltimo afio en que se publican las Memorias del mencionado Ministerio. Para los
afios siguientes contamos con Boletines mensuales cuya informaciéon es mas sucinta, sin el nivel de
detalle propio de las Memorias.

%8 Gémez, Teresita (1997: 175)
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economia. Por tanto, se propone “integrar, ampliar y dotar al pais de los elementos
bésicos para extender al maximo las redes de transporte, tanto en lo que se refiere a las

obras viales, como a los ferrocarriles y transportes fluviales”.?®

En cuanto a las fuentes de financiamiento, los fondos provendrian de los recursos
especiales que para cada caso establezcan las leyes, y en caso de fuerza mayor (ej.: baja
en la comercializacion de las cosechas) se seguiria la reglamentacién del Banco Central
por lo que se recurriria a la emision de titulos de la deuda publica en los montos
estimados por el Poder Ejecutivo. Estas modificaciones serian informadas al Congreso,
dando cuenta del destino de las acciones proyectadas.

Dentro del Primer Plan Quinquenal, los recursos que se le asignan anualmente al Plan

Vial en el periodo 1947-1951, son los siguientes:

Propuestas Plan Vial 1947-1951 (Cuadro V)

Extension  Inversion Extension Inversion Extension Inversion
Estimada Estimada Estimada
(Millones ( Millones ( Millones
de $ m/n) de $ m/n) de $ m/n)
640 km $21,2 520 km $46,4 500 km $31
740 km $25 506 km $54,1 590 km $36,4
700 km $23,6 510 km $46,3 530 km $33,1
680 km $22,8 538 km $47,7 480 km $30
690 km $23,4 506 km $ 44,5 530 km $34.5
3.450 km $ 116 2.580 km $230 2.630 km $ 165

*Para 215 Puentes entre 50 a 400 metros se asignan 44 millones de pesos m/n.

2 59 HCSN. Reunién, pp.184.
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construccién de nuevas rutas, en la regidn mesopotamica y en la patagénica, cubria en
parte los objetivos fijados (tal como se puede observar en el anexo), no asi si

consideramos las extensiones previstas.

Si comparamos lo aqui establecido con la extension que el sistema vial adquirié bajo los
gobiernos de la Concordancia, las construcciones proyectadas por el gobierno peronista
en este Primer Plan Quinquenal, son significativamente menores. Sin embargo debemos
tomar en consideracién, al momento de realizar cualquier tipo de comparacion, los
siguientes aspectos. En primer lugar, en tanto en el primer caso nos encontramos frente
a las “construcciones efectivamente realizadas” por el Ministerio de Obras Publicas
nacional, donde constan los caminos realizados en el ambito de las provincias y de la
Nacion, lo propuesto en el Primer Plan Quinguenal, si bien es de alcance nacional, son
nameros parciales que deben ser complementados con los datos aportados por los
Planes Provinciales.® Dentro de la planificacién adoptada como instrumento de politica
econdmica, cada provincia elaboraba sus propios Planes Viales de acuerdo a los
requerimientos de su estructura productiva, teniendo como marco de referencia la
propuesta planificadora nacional. Por otra parte, no podemos dejar de sefialar que del
total propuesto en el Plan Quinquenal, mas de la mitad lo constituiran caminos
pavimentados, muchos de los cuales, sin dudas, fueron trazados en el periodo

anteriormente considerado.

Por el lado de las inversiones en los sistemas de transportes, es posible seguir la
evolucion de las mismas en el cuadro VI. Alli se da cuenta de lo destinado por el
Ministerio de Obras Publicas y el Ministerio de Transporte, cuando corresponde, a la
expansion del sistema vial y al mejoramiento y mantenimiento del sistema ferroviario.

Estos datos permiten tener una idea aproximada de los montos de las inversiones

** Muestra de ello es lo proyectado en el Plan General de Trabajos Publicos de la Provincia de Buenos
Aires, Trienio 1947-1948-1949, en el que se destina a la realizacion de caminos de distinto tipo la suma
de $322.710.000m/n, asignando una tercera parte a la pavimentacion de caminos.
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En cuanto al rubro empleo, sefialamos con anterioridad que la realizacion de obras
viales es un medio de absorber la mano de obra desocupada. Las obras desarrolladas en
estos afios cumplieron ese cometido. Sin embargo es necesario recordar que este tipo de
trabajo requiere tanto de mano de obra poco calificada como de técnicos y de personal
calificado. Memorias de la Administracion General de Vialidad Nacional dan cuenta de
las limitaciones que generd en el desarrollo de algunas obras, la faltante de personal
especializado, asi como el desgaste de maquinarias y las dificultades para reponerlas en

el corto plazo.

Las restricciones a las importaciones que se establecieron durante el conflicto bélico,
se mantuvieron una vez finalizada la guerra. Esta situacion se tradujo en la
racionalizacion y el control en la adquisicion de automotores en el exterior, en base a un
régimen de permisos especiales para la entrada de automdviles y vehiculos de
carga. * A diferencia de las décadas del veinte y treinta, en que el nimero de
automoviles superaba ampliamente la de camiones, en estos afios, lo prioritario es la
entrada de camiones, en parte para suplir la falta de vagones de ferrocarril para
transporte de carga. Propagandas en los medios de prensa dan cuenta de un Plan de
compras de camiones importados (nuevos y usados) promocionado por el IAPI1.** La
contrapartida de esta eleccion de compras fue la necesidad de recomposicién
permanente de los caminos, en particular por el aumento en el peso de las unidades en
transito, volumenes para los cuales no habian sido calculados los caminos construidos
una decena de afios antes, ni considerado en el Reglamento General de Transito de
1945,

*! Seglin datos brindados por La Prensa (25/5/1949) en 1946 se importaron 8.918 automéviles y 12.000
camiones, en tanto, en 1947 ingresaron 35.290 autos y 49.108 camiones. En Junio de 1947, el Banco
Central suspende la libre importacion de automotores. En 1948 se permitid la entrada de unos 500 autos y
8000 camiones con permisos otorgados el afio anterior.
% La Prensa del 11/1/49; 29/1/49; 5/6/49.
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El Plan de Inversiones para el sector se fijé en $900.000.000 m/n, comprendiendo el
conjunto de trabajos sobre las lineas, reposicion de material rodante y el personal
ocupado, y la construccion de viviendas cuando asi se requiera. Logicamente en este
monto asignado no se contemplaba la compra de los ferrocarriles en manos de empresas
inglesas, dado que las conversaciones con las mismas se hallaban en sus primeras
instancias. Al elaborarse el Plan Quinquenal no se pensaba en encarar la estatizacion del

sistema, tal como resulté al final de las negociaciones.

Debemos tener en cuenta que en el afio 1947 cuando se pone en marcha el Primer Plan
Quinquenal, terminaba la vigencia de la Ley Mitre, por lo que los beneficios con que
contaban las empresas privadas, quedaban en suspenso y era necesario redefinir la
propiedad de parte del sistema. Por otra parte, si bien los aportes para la construccion de
caminos que prescribia la ley Mitre caducaban ese afio, es cierto que en los ultimos

ejercicios los ingresos por ese concepto disminuian en forma constante.

Detengdmonos en este tema. En un trabajo anterior, vimos que desde 1938, las
empresas britanicas venian elevando propuestas de nacionalizacion a las autoridades
locales.** Federico Pinedo, ministro de Hacienda del presidente Castillo, pero ademés ex
abogado de las empresas inglesas de ferrocarriles, buscé corporizar ese intento en la
presentacion de su Plan de Reactivacién Econémica en 1940.% Ese plan no fue aceptado
por los partidos politicos con mayor representacion en el Parlamento. Poco tiempo

después la acumulacion de créditos a favor de Argentina por la exportacién de carnes a

% Diario de Sesiones. HCSN. Octubre 1946.

3 Gomez, T./ Tchordonkian, S. (2012)

% En 1938 fue contratado como asesor por las empresas ferroviarias inglesas en Argentina. Disefid a su
pedido un plan de reconversion financiera, habida cuenta de las dificultades financieras por las que
atravesaban. Esa fue la primera propuesta presentada por las empresas britanicas al gobierno argentino.
La Prensa, 17/12/40.
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El interés britanico por deshacerse de los ferrocarriles era evidente. La caida de las
utilidades de los ferrocarriles en Latinoamérica, fruto de la disminucion de los
intercambios comerciales luego de la crisis de los afios treinta y por tanto de las cargas
transportadas, situacion que se agravo con estallido de la segunda guerra, planteaba el
traspaso de los ferrocarriles como la mejor opcidn para sus propietarios. De alli que a
partir de 1946 comenzaron las tratativas entre ambos gobiernos para el trasferencia de
los ferrocarriles al Estado argentino. Como mencionamos, la nacionalizacion de las vias
férreas no habia sido un objetivo inicial del gobierno peronista mas, una vez realizada,
el gerenciamiento de los 44.000 kms que alcanzaba la red, modifico la politica hacia el
sector propuesta al iniciar el primer mandato de gobierno.

Si bien en el Primer Plan Quinquenal, como sefialamos més arriba, no se contemplaban
partidas presupuestarias para el conjunto del sistema ferroviario sino sélo para los
Ferrocarriles del Estado, una vez estatizado el sistema, las inversiones a realizar en cada
linea fueron incluidas en los Planes de Trabajo e Inversiones que se presentaban
anualmente. Ese es el momento en que se realizan las correcciones sobre lo establecido

en el Plan “madre”.

Son justamente estos Planes de Inversiones los que nos brindan la posibilidad de tener
una idea mas acabada de como el Estado tomé el tema de los transportes y de los
ferrocarriles en forma particular. En ellos se van imprimiendo las distintas acciones
tomadas por el Estado asi como las modificaciones presupuestarias que ese
gerenciamiento conllevaba. No es la misma situacion, por diversos motivos, la que
guedara reflejada en el Segundo Plan Quinquenal, donde estos rubros pasan a formar
parte del presupuesto e inversiones consideradas, mas alla de que en toda planificacion,

las correcciones o reajustes son inherentes a su dinamica.

28
Av. Cérdoba 2122
2do. Piso, Departamentos Pedagdgicos
(C 1120 AAQ) Ciudad de Buenos Aires
Tel.: 54-11-4370-6183 — E-mail:



Universidad de Buenos Aires e
Facultad de Ciencias Econémicas

nes deF“lnversiones Anuales, denominados Planes

Sintetizando lo expuestciﬁr I

Técnicos de Trabajos PUDITOS, /eX i una de las lineas de
entro de Estudios de [a Situacion

ferrocarriles, asi como el monto destinal§ SiISENAS M EhAPEBHNhto®:

Ministerio de Obras Publicas. (Cuadro VI)

Plan de Trabajos Publicos.
Inversiones en Ferrocarriles y Caminos. 1947,1949 (reajuste) y 1951

132.402.000 132.212.000 107.282.000
18.391.571 18.391.581 71.600.600
3.004.000 2.958.000 3.550.000

15.183.816 15.182.810 48.790.000
10.849.454 10.844.454 11.900.000
8.945.556 16.200.185 70.200.000
10.412.623 10.442.621 33.600.000

12.221.333

199.188.020 171.704.123 218.452.984 226.812.975 346.922.600 351.390.000
Fuente: Elaboracion propia. Memorias 1947-1951. Administracion General de Vialidad Nacional (MOP)

y Secretaria de Transportes de la Nacion (Plan Técnico Integral de Trabajos Publicos)37

Observamos en estos afios un importante crecimiento de las inversiones en el sistema
vial, superando levemente, al final del periodo considerado, lo destinado al sector
ferroviario. Mas alla de la inflacion que el periodo conoci6, la magnitud de las cifras
asignadas muestra una preocupacion desde las esferas gubernamentales por el
mantenimiento, expansiéon y fortalecimiento de la conectividad entre las diferentes
provincias, buscando integrar a las regiones mas lejanas, permitiendo la explotacién de
sus recursos productivos y turisticos. Los montos del ultimo afio considerado evidencian

el aumento de la participacion en la realizacion de obras para los caminos de conexion

*® Los Planes eran generados por el Ministerio de Asuntos Técnicos para el Ministerio de Obras Publicas.
%" La diferencia entre lo consignado en el Plan Técnico Integral y el Plan de Trabajos Publicos es que en
los primeros se incluyen las diferentes leyes por medio de las cuales se asignan fondos para inversiones,
en tanto en los Planes de Trabajos Publicos solo aparecen las sumas asignadas por una ley, la 12.815. De
alli que en el tratamiento de las inversiones propuestas para los afios 1949 y 1951, con esta disposicion
vigente, hemos optado por considerar lo contemplado en el Plan Técnico Integral del Ministerio de
Transportes.
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Paralelamente a las medidas que se tomaron respecto de los recién nacionalizados
ferrocarriles britanicos, los ferrocarriles del Estado continuaron extendiendo los rieles en
Salta, en el noroeste del pais, buscando la union con el ferrocarril que partia del lado
chileno. Es el Trasandino del Norte que comenzo su tendido en 1921, durante el gobierno
de Hipdlito Yrigoyen (1916-1922) pero que vio paralizada su construccion durante varios
afios por falta de una asignacion presupuestaria firme. Recién en la década del cuarenta la
Administracion de Ferrocarriles del Estado construyd el trayecto que faltaba y la
inauguracion de la linea se produjo el 20 de febrero de 1948. Unia Salta con Socompa,
ultima poblacion del lado argentino y desde alli alcanzaba Antofagasta (Chile),
recorriendo el territorio argentino a lo largo de 544 kms de via hasta la frontera, casi en
su totalidad en zona montafiosa, donde se evidencia el manejo de cuestiones técnicas y un
importante grado de audacia de la ingenieria nacional. De todos modos, la efectividad en
la explotacion de esta linea fue limitada. Requirio de la conformacion de una empresa
mixta argentino-chilena a fin de establecer las normas aduaneras y administrativas para el
transporte de productos de un pais al otro, lo que se puso en marcha recién tres afios mas
tarde. Nevadas permanentes, inundaciones en sectores que atravesaba la linea
dificultaron su efectiva utilizacion como transporte de carga, lo que explica que varios
afios después fuera recuperada como tren turistico. Otras lineas se extendieron en la
region patagonica y en la region del Noroeste, territorios en que, como se menciono, eran

transitados desde mucho tiempo antes por los Ferrocarriles del Estado.*®

Durante los afios del primer gobierno peronista, como mencionamos anteriormente, ain

con limitaciones, las importaciones de camiones y vehiculos de carga tuvieron un lugar

%% La Prensa, 1949/1950.
* Para un tratamiento pormenorizado de la accion de gobierno desarrollada en el sector ferroviario
durante este periodo, ver Gomez, T.(2013)
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adquisitivo lograron capitalizar en principio los beneficios del transporte automotor.

1. Conclusiones:

En primer lugar queremos sefialar el caracter preliminar de este trabajo. Muchos
interrogantes se abren a medida que uno avanza en su formulacién, pero su tratamiento
excede el formato ponencia. Profundizar en distintos aspectos abordados a lo largo de
estas paginas, es parte de un compromiso que consideramos insoslayable. La temética
abordada no ha sido agotada, sino que las puertas contintan abriéndose y se torna

necesario ir entrando a cada uno de los nuevos &mbitos que se nos presentan.

Es de notar que a pesar de la transformacion del contexto econdémico, Buenos Aires
siguié manteniendo su posicion central y se constituyd en punto de convergencia de los
emprendimientos mas modernos y de mayor magnitud. En los primeros afios de
aplicacion de la Ley de Vialidad el tendido de caminos respondid a los més variados
objetivos: encauzar el trafico de toda la provincia hacia las rutas principales, integrar

regiones, acelerar la salida hacia los puertos.

En funcion de los datos existentes entre 1933-1943 en promedio, el 20% de ese tendido
era el resultado de la aplicacion de la Ley 5315/1907; el 51% resultaba de la
coparticipacion nacion — provincias y el restante 29% correspondia a obras federales. Es
decir el estado federal participaba en mas del 80% de las obras en marcha.

El resultado préactico de este accionar fue (de entre otros), la pérdida de la injerencia de
la compafiias ferroviarias en el campo de la vialidad, que segun la opinion de las propias
compafiias era resultado de la situacion critica en la que se encontraban desde el
comienzo de la crisis y de la desleal competencia de los automotores, sobre los que no
pesaba ningun tipo de regulacion. De modo que con el paso del tiempo el aporte de las
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El resultado fue un sistema de circulacion mixto. A diferencia del sistema ferroviario

bajo la gestion del nuevo organlsyo

totalmente privado, dado que las vias y los vehiculos pertenecen a las empresas
propietarias. En las rutas y caminos la infraestructura es propiedad del estado, mientras
que los vehiculos son propiedad de los usuarios. De esto resultaban diferencias
remarcables para la época y que alentaban el uso del nuevo sistema. La capacidad de
trafico en el camino es ilimitada, en cambio en las vias es limitada por razones que

impone la técnica.

La tan mentada competencia del automotor frente al sector ferroviario, argumento
sostenido reiteradamente por las empresas britanicas, de acuerdo a la informacion con
que contamos, parece haber sido una idea instalada por estas compafiias en la
entreguerra. Con esa premisa reforzaban sus pedidos de mayor control del transporte
automotor a los gobiernos de la época. Por otra parte, esa “competencia desleal”, como
la llamaban, constituyo, en reiteradas oportunidades, un justificativo ante la no inversion

en el sector o la “necesidad” de disminuir los salarios de los trabajadores.

Con la profundizacion del proceso de industrializacion en los afios cuarenta, las
dificultades de aprovisionamiento en los tradicionales mercados europeos, el
requerimiento de empleo de cientos de migrantes que llegaban a las ciudades mas
importantes del pais, la continuidad del plan de obras publicas iniciado en el periodo
previo, no fueron objeto de discusion. A la vez que se multiplicaban las viviendas y los
edificios publicos, los caminos fueron consolidandose tanto para conectar los diferentes

puntos del pais, como para llegar a los mercados vecinos.

Lo que hasta el momento podemos constatar es que los mapas de trazado de ambos
sistemas de transporte no son superpuestos, no son competitivos, sino que fue la idea de
obtener una complementariedad entre ambos sistemas de transportes, (al que habria que
sumar el sistema fluvial) lo que signd la politica propuesta en el rubro Transportes,

desde los Planes Quinquenales. Esta politica desde el Ejecutivo nacional fue refrendada
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Dos grandes dificultades tuvieron que afrontar los organismos especializados: la escasez

por los diferentes Plaan in

Ministerio de Transportésy i

de divisas que cercenaba las importaciones de repuestos e insumos requeridos para el
desarrollo del sistema y los requerimientos de mano de obra especializada. No obstante
continuar en el desarrollo de las escuelas técnicas, los Boletines del ministerio de Obras

Plblicas hacen mencidn a tal faltante.*

El gobierno que se inicidé en la inmediata posguerra intentd desarrollar un plan de
transportes en base a los objetivos planteados en el Primer Plan Quinquenal. Se
proponia profundizar el desarrollo y la integracion de zonas apartadas de los centros
urbanos mas importantes, y ampliar la relacién con mercados limitrofes. Tampoco
desestimaba los objetivos relacionados a la defensa nacional ante el fantasma de una

tercera guerra mundial.

Nada de esto era novedoso. Pero si lo fueron las posibilidades de ejecucién de esos
fines. Estas se vieron reducidas por la combinacion de falta de recursos tecnoldgicos en
el pais y la escasez de divisas para acceder a la compra de los bienes indispensables en
el exterior. Realizada la nacionalizacion de los ferrocarriles se pusieron de manifiesto
las deficiencias del sistema, los inconvenientes y limitaciones de su puesta al dia que
por otra parte no lograban complementarse con la oferta del transporte automotor. La
escasa disponibilidad de servicios en relacion a los recursos materiales y humanos a
transportar, fue manifiesta. En cuanto a la construccion de rutas y carreteras tras el auge
de los primeros afios de gestion, el recorte del gasto publico se tradujo en una fuerte
restriccion a los proyectos del sector. En los afios siguientes, la instalacion de
automotrices y el llamado a las empresas extranjeras se encuentran entre las salidas

oficiales a los problemas irresueltos.

*Las Escuelas Técnicas, iniciadas en los afios treinta, profundizé sus contenidos durante los gobiernos
peronistas al generarse las instancias gubernamentales que buscaban profesionalizar y crear la mano de
obra especializada que el proceso econémico requeria. (Gaggero: 1999)
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Fuente: Primer Plan Quinquenal. 1947-1952
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