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Resumen

En el presente trabajo se busca brindar un panorama de las politicas implementadas por el gobierno de
Arturo Frondizi (1958-1962) para intentar solucionar la grave crisis que afectaba a la red ferroviaria
argentina. Para ello se analizara la informacién y documentacion que desde diferentes ministerios y se-
cretarias era emanada, en muchos casos con caracter confidencial, hacia el presidente Frondizi descri-
biendo y presentandole algunas posibles soluciones para subsanar la critica situacion que afectaba al
sistema ferroviario, principal responsable del déficit fiscal sufrido por nuestro pafs en aquellos afios.

De este modo intentaremos comprender los factores que impulsaron a dicho gobierno a adoptar una
serie de proyectos y politicas que modificarian sustancialmente los sistemas de transporte vigentes, pro-
vocando una sucesion de hechos clave dentro de la historia ferroviaria argentina , ya que con el despido
de miles de trabajadores y el cierre de los primeros ramales, se dio inicio al proceso de desmantelamien-
to que culminaria en la década de 1990 con la supresion de mas del 50 % de la red férrea nacional. Me-
didas que generaron un alto impacto socioeconémico cuyas consecuencias aun se ven reflejadas en la
actualidad.
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Abstract

This paper seeks to provide an overview of the policies implemented by the government of Arturo
Frondizi (1958-1962) that tried to solve the serious crisis affecting the railway network in Argentina. To
do so, we will analyze the information and documentation issued by different ministries and secretaries;
in many cases on a confidential character, to the President Frondizi describing and providing some
possible solutions to improve the critical situation affecting the railways, which were mainly responsible
of fiscal deficit suffered by our country in those years.

We will try to understand the factors that prompted the government to adopt a series of projects and
policies that substantially alter existing transport systems, causing a succession of key events in
Argentina's railroad history, since the lay off of thousands of workers and the closing of the first train
roads, the decommissioning process began culminating in the 90's with the removal of more than 50%
of the national railway network. Measures that generated a high socioeconomical impact which are still
being suffered today.
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Introducciéon

Tras una década de gobierno peronista y luego de la transiciéon impuesta por la “Revolucion Libertado-
ra”, una heterogénea, aunque fragil coaliciéon que inclufa a radicales, peronistas, nacionalistas, sectores
trabajadores y empresarios, llevo al triunfo en las elecciones presidenciales de febrero de 1958 al candi-
dato de la Unién Civica Radical Intransigente, Arturo Frondizi.

El panorama con el que se encontré el nuevo presidente era sumamente complejo tanto politica
como econémicamente, con el agravante de que con la excepcion de Arturo Illia, quien ocuparia el car-
go en 1963, Frondizi fue de los presidentes elegidos democraticamente en el ultimo medio siglo el que
cont6 con menor margen de maniobra. A nivel politico debfa convivir con la permanente amenaza que
imponian los sectores militares, sumamente fortalecidos a partir 1955, con el proscripto peronismo,
cuyo apoyo electoral que habia sido decisivo para otorgarle el triunfo en los comicios ahora se trans-
formaba en una pesada “deuda” que el presidente debia pagar y con la frontal oposicién de su antiguo
partido, la Unién Civica Radical del Pueblo.

En lo econdémico, las politicas de devaluaciéon de la “Revolucion Libertadora” y el parcial des-
mantelamiento del aparato regulatorio peronista no dieron los resultados esperados manteniéndose
altas las tasas de inflacién. A lo que hay que sumarle exportaciones que continuaron en los bajos niveles
previos a 1954, la liberacién en el control de las importaciones que contribuyo a agravar el enorme défi-
cit en la balanza de pagos y un pronunciado déficit energético incapaz de satisfacer la demanda tanto
industrial como utrbana. Pese a todas estas dificultades, Frondizi se mantuvo decidido a la hora de llevar
a cabo su principal plan de accién en cuanto a politica econémica: el llamado proyecto “desarrollista”.

El “desarrollismo” no era una idea original de Frondizi ni de su principal asesor econémico, el
empresario Rogelio Frigerio. Sus ideas se basaban en los diagnésticos que unos afios antes habian ela-
borado los técnicos de la Comision Econémica para América Latina (CEPAL) bajo la direccién de Raul
Prebisch. Dicha tesis, partia de la base de la imposibilidad de lograr un crecimiento sostenido basandose
en la exportaciéon de productos primarios, tal como venia ocurriendo desde la Gran Depresion. La clave
era lograr desarrollar en la Argentina un “complejo industrial integrado” priorizando las llamadas “in-
dustrias basicas” (acero, petroquimica, automotriz, energéticas, maquinaria y equipos) que la industriali-
zacion “liviana” de las décadas anteriores no habia tenido en cuenta. De la misma forma el sector agri-
cola debia adoptar nuevas tecnologias que le permitiera modernizar y aumentar su produccién, dada la
necesidad de incrementar las exportaciones para generar el ingreso de divisas sostenido que requeria el
nuevo proyecto industrializador. Este dltimo punto, buscaba solucionar el problema del “estrangula-
miento” que azotaba a la economia argentina desde la década de 1940, donde cada ciclo de expansion
industrial se frenaba abruptamente (szop and go) ante el aumento desmedido de las importaciones de bie-

nes de capital, combustibles, etc. que el propio crecimiento demandaba, pero que la insuficiencia de
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divisas provenientes del sector exportador basado en el agro (que crecfa a un ritmo mucho menor) im-
pedian adquirir , contribuyendo a agravar el enorme déficit de la balanza comercial.

El gobierno de Frondizi no pudo escapar a la inestabilidad y presiones constantes que sufri6 a lo
largo de su mandato de parte de diferentes actores sociales, lo que se tradujo en permanentes “golpes
de timén” y giros ideoldgicos que hacian pasar de politicas claramente expansivas a otras de drastico
ajuste. Sin embargo, con una gran voluntad politica pudo lograr el crecimiento acelerado de nuevas
ramas industriales como la del petréleo, acero, celulosa, petroquimica y automotriz. Esos éxitos no lo
acompafiarfan en materia ferroviaria, ya que como analizaremos a continuacioén en lo que es el eje de

este articulo no logré solucionar la grave crisis que afectaba a la red ferroviaria argentina.'

Soluciones para el problema ferroviario: modernizacion

En materia de transporte, el gobierno de Frondizi tenfa grandes desafios que resolver: un parque auto-
motor escaso, una red vial poco desarrollada y el tema central que analizaremos: una red ferroviaria
obsoleta, con gravisimos problemas estructurales y con un déficit que comprometia cada vez mas las
cuentas publicas. Problemas que la nacionalizaciéon no sélo no habia resuelto, sino inclusive habia en
muchos casos agravado ain mas.

Las vicisitudes que enfrent6 su presidencia también pueden apreciarse al analizar las politicas fe-
rroviarias aplicadas durante su gestion, en donde pueden encontrarse dos grandes etapas: la primera
hasta mediados de 1959 donde la solucién al problema de los ferrocarriles pasaba por la modernizacion
del material rodante, la incorporacién de nuevas tecnologias y la reestructuracion en las areas de ges-
tion, medidas impulsadas por el secretario de Transporte Alberto Lépez Abuin; y una segunda etapa,
desde 1960 en adelante, caracterizada por el inicio del proceso racionalizacion de personal y el cierre de
los primeros ramales, que tendra en el ministro de Obras Publicas Arturo Acevedo a su principal men-
tor.

Un analisis de la documentacion, en muchos casos emanada con caracter confidencial, manejada
por el entorno de Frondizi permite apreciar estas diferencias en materia de politica ferroviaria. En gene-
ral, los proyectos de solucion sobre el problema ferroviario que se le acercaron al presidente fechados
hasta fines 1959 apuntaban esencialmente a la necesidad de modernizacién de infraestructura y de as-
pectos de gestion como via esencial para la reduccion del déficit. No se propusieron enfaticamente el
cierre de ramales y en cuanto al personal se planteaba la reorganizacion de tareas, mas que el despido de
los mismos. En cambio, en los documentos posteriores el eje central pasé por la reducciéon del déficit

para lo cual se hacia imprescindible una clara reduccién de personal, una actualizacion de las tarifas, la

! Versiones preliminares de este articulo pueden verse en Ortega (2009 y 2010).
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privatizacion de actividades periféricas a la explotacion ferroviaria y el cierre de aquellos ramales consi-
derados antieconémicos.

Como hemos mencionado, durante el primer afio y medio de gestiéon de Frondizi, la politica fe-
rroviaria impulsada por el doctor Lopez Abuin presentd un claro intento de modernizacién e incorpo-
raciéon de material rodante, incrementandose la compra de locomotoras diesel que se habia iniciado
afios anteriores. Si bien hubo un intento de consolidar una industria ferroviaria nacional a través de una
serie de acuerdos con FIAT de Italia para la fabricacion de material rodante, al poco tiempo el gobierno
de Frondizi priorizaria el desarrollo de la industria automotriz en detrimento de la ferroviaria. Quiza, la
gran excepcion sea la conformacién en los afios sesenta de la firma FIAT-MATERFER, principal pro-
veedor de los ferrocarriles argentinos en las décadas siguientes. El éxito de la empresa, sumado a una
demanda insatisfecha que no alcanzaba a cubrir dada la gran cantidad de material rodante que debia
renovarse, permite suponer que con un apoyo gubernamental adecuado era factible la radicacién de
mas industrias en el sector.

Esos esporadicos intentos de fomento de una industria ferroviaria nacional no estuvieron exentos
de problemas e irregularidades, que pueden apreciarse al analizar una carta de caracter “reservado y
estrictamente confidencial” que en septiembre de 1958 le envia el presidente de la Empresa de Ferroca-
rriles del Estado Argentino (EFEA), Carlos Salinas, al secretario de Transporte Lopez Abuin.” En ese
documento, Salinas planteé que el contrato de compra con la firma GAIA para la fabricacion de 280
locomotoras diesel eléctricas, equipadas con motores FIAT seria altamente perjudicial para los intereses
del Estado puesto que el costo total de dicho material rodante ascendia a 4,3 millones de doélares cuan-
do la compra en el exterior de locomotoras de esas caracteristicas no superaria los 2,7 millones; es decir
el Estado pagaria un sobreprecio de superior al 1,5 millones de ddlares. Salinas descarté que la opera-
cién realmente favoreciera la consolidacion de una industria ferroviaria local, puesto que otras dos fir-
mas involucradas en la licitacién como SIAM, encargada de fabricar parte del motor eléctrico, y CO-
METARSA, que fabricaria todo o parte del chasis y la caja, exigieron que el gobierno les otorgase facili-
dades de importacion y el otorgamiento de divisas po6r 2,5 millones de délares; a lo que Salinas subra-
y6 que: “no es radicacion de capital”. Por ultimo, se destaca que los ocho afios de plazo previstos para
la entrega, como consecuencia de la fabricacién nacional, son demasiado largos y se corria el riesgo que
ese tipo de locomotora ya estuviera en desuso a nivel tecnolégico. Asimismo, se denunciaba que la ope-
racion descripta fue realizada directamente por la Secretaria de Transporte sin tener en cuenta la evalua-
cién y opinioén contraria ejercida por el directorio de EFEA.

No hemos encontrado atn evidencia documental que permita confirmar o refutar todas las irre-

gularidades denunciadas por Salinas. Si podemos afirmar que efectivamente 280 locomotoras GAIA

2Fondo del Centro de Estudios Nacionales, archivos personales de Frondizi (1958-1962). Carta del 19 de sep-
tiembre de 1958 de Carlos Salinas a Alberto Lopez Abuin.
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fueron fabricadas entre 1963 y 1970 y que al poco tiempo gran parte de las mismas quedaron fuera de
servicio, dado que no tuvieron una gran calidad de construcciéon. Desconocemos, en cambio, si las
condiciones contractuales y costos de produccién terminaron siendo los expresados en el documento.

Otra denuncia de irregularidades en materia de compras puede verse en otra carta, también de ca-
racter confidencial, que el diputado nacional Federico Monjardin le envié a Arturo Frondizi en sep-
tiembre de 1960.” En dicha nota advertia que el plan de inversién para la compra de material ferroviario
por valores superiores a los 27.000 millones de pesos, habia generado una serie de licitaciones publica-
das por EFEA cuyos plazos entre la publicacién y la apertura no superaba los treinta y seis dias habiles
para su estudio, lo que impedia que gran parte de las firmas extranjeras especializadas en la fabricacion
de material rodante tuvieran el tiempo suficiente para analizar los pliegos y presentaran sus ofertas.
Monjardin citaba el listado de empresas extranjeras como: Krupp (Alemania), Hawker Siddeley (Reino
Unido), Hitachi (Japén), Westinghouse (Estados Unidos), Brown (Suiza) entre otras, que pedian pro-
rroga, negada sistematicamente por EFEA, en una licitacién para la provision de tres mil vagones y cien
locomotoras. Monjardin sostenia que la situaciéon podia perjudicar al Estado que se verfa privado de
adquirir material de gran calidad como el que podian proveer estas empresas a bajo costo y con grandes
facilidades de pago. Asimismo, el diputado comentaba que era “vox populi” dentro de la propia EFEA,
los negociados que solian hacer diversas empresas para conseguir los pliegos antes de su publicacion y
presentarse en condiciones mas ventajosas, como también la interna existente entre el interventor de
EFEA, ingeniero Bustello, contrario a las postergaciones y el secretario de Transporte, Castello, favora-
ble a conceder dichas postergaciones. La carta conclufa con un pedido de Monjardin para que Frondizi
tomara cartas en el asunto, ya que las empresas perjudicadas podrian denunciar la situacién ante la opi-
ni6n publica y aliarse con diputados de la oposicién para atacar el gobierno.*

Tanto las cartas de Salinas como la de Monjardin actuaron como un buen disparador para des-
arrollar uno de los problemas centrales que consideramos causantes de la crisis que viene sufriendo el
sistema ferroviario argentino en los ultimos cincuenta afos: el relacionado con el descontrol administra-
tivo y de gestion, en el que abundan los hechos de corrupcion e irregularidades que afectan a todas las
esferas que conforman la empresa ferroviaria.

Hay que destacar que EFEA, creada en 1950, tenfa a su cargo la explotacion unificada de las seis
lineas que componian la red ferroviaria nacional. Su objetivo original era lograr una uniformidad de
criterios en la administracion y explotacion comercial de la red. A modo de ejemplo, se establecié un

criterio comuin para la numeracioén, identificacion y decoracion de todo el material rodante que compo-

3 Fondo del Centro de Estudios Nacionales, Carta del 3 de septiembre de 1960 de Federico Monjardin a Arturo
Frondizi.
4 A lo largo de su presidencia, Frondizi afronté una dura oposicién parlamentaria encabezada por parte de sus
antiguos compafieros que conformaban la Unién Civica Radical del Pueblo, tras la divisién partidaria producida
en 1956.
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nfa el sistema, que hasta ese entonces continuaba utilizando el que le habian dado en su momento las
empresas britanicas. Sin embargo, la EFEA, rebautizada afios mas tarde como Ferrocarriles Argentinos,
denominacién que mantendria hasta la década de 1990, se transformarfa no en una empresa moderna y
eficaz, sino en un ente burocratico que los diferentes gobiernos de turno utilizarfan como “botin politi-
co” para premiar a sus funcionarios “amigos” designandolos en los principales cargos. De esta forma,
esta organizacion ferroviaria no escapé a la inestabilidad politica que caracterizé nuestra historia en los
ultimos cincuenta afos, lo que se reflejé en los constantes cambios gerenciales que impidieron poder
llevar a cabo una politica ferroviaria de largo plazo.

Entre los proyectos de solucién que se le acercaron a Frondizi para poner fin al descontrol en la
gestion, merece destacarse el informe realizado en octubre de 1959 por el ingeniero Jorge Chapiro, lider
de la consultora industrial Chapiro y Asociados, quien realizé un estudio sobre posibles soluciones para
el problema ferroviario y que previamente habia producido un trabajo similar para Yacimientos Petroli-
feros Fiscales.’

Uno de los aspectos centrales de dicho informe era que, a diferencia de otras propuestas presen-
tadas a Frondizi e inclusive de la discusion sobre el tema en la opinidn publica de la época, el eje del
problema ferroviario no pasaba por los rendimientos de la mano de obra y el deterioro de la infraes-
tructura ferroviaria causantes del grave déficit del sistema sino por la responsabilidad de la direccion y la
gerencia de la empresa por la mala utilizacién de los recursos (humanos, materiales, financieros) del
sistema ferroviario argentino.

Tomando como base el informe que la CEPAL presentd ese afno sobre la situacién y posibilida-
des de desarrollo de los ferrocarriles argentinos, Chapiro cuestionaba algunas de las conclusiones ex-
puestas alli. En referencia a la mano de obra, la CEPAL indicaba que el 69% del costo total de opera-
cién de los ferrocarriles estaba en relacion con los costos de mantenimiento del personal, de alli que el
argumento mas utilizado por los racionalizadores fuera la necesidad de una drastica reducciéon de la
mano de obra empleada en los ferrocarriles, puesto que el coeficiente de explotacion de los ferrocarriles
argentinos segtin el mismo trabajo era de 1,3.°

No obstante, la CEPAL también manifestaba en su informe que en Bélgica el costo de la mano
de obra sobre el costo total era del 68%, en Alemania del 62 % y en Francia del 54% y sin embargo en
esos paises el coeficiente de explotacion era ligeramente inferiora 1 o 1.

Por tal motivo, Chapiro afirmaba que aunque se pudiera lograr una reduccion del 15% de los gas-

tos de mano de obra, mediante una colaboraciéon voluntaria de los sindicatos y suponiendo que en un

> Fondo del Centro de Estudios Nacionales, Informe que el 27 de octubre de 1959 la consultora Chapiro y Aso-
ciados le envia a Arturo Frondizi.

¢ El coeficiente de explotacion ferroviario surge dividiendo los gastos sobre los ingresos. Todo coeficiente supe-
rior a 1 indica déficit, por lo tanto, cuanto menor sea dicho coeficiente mas eficiente sera la administracion de la

red.
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plazo no superior a los dos anos el personal restante mediante medios de ingenierfa industrial de racio-
nalizacioén estuviera en condiciones de desempenar eficazmente las tareas que antes cumplian todos, se
podria llegar al 54% de los ferrocarriles franceses, uno de los mas eficientes a nivel mundial. Sin embar-
go, mas alld de estos supuestos falaces a los que hay que agregar que no se tomaba en cuenta que el
estado y la calidad de nuestros ferrocarriles eran claramente inferiores al de los pafses que se toman de
ejemplo, si estas medidas hubieran podido aplicarse el déficit de los ferrocarriles argentinos solo se
hubieran reducido en un tercio sobre el total.

Segun el informe de Chapiro, el problema del déficit ferroviario podia ser subsanado de una ma-
nera mas satisfactoria no tanto mediante la reduccion del gasto sino a través de un incremento de los
ingresos. Los mismos podian incrementarse de dos formas: con un aumento de tarifas, las cuales se
habfan ido desfasando desde la nacionalizacién, o con una mejor utilizacién del material rodante dispo-
nible de forma que pudiera transportar mas carga y tener en esas condiciones mas ingresos en ese con-
cepto,’ solucién que el informe consideraba como la mas conveniente y definitiva. Mientras que en esos
afios en Argentina cada vagén se movia cargado en promedio durante 11,5 dfas por afo, en los ferroca-
rriles de los Estados Unidos, los vagones funcionaban veinticinco dias anuales lo que implicaba un va-
lor tonelada/kilémetro cuatro veces mayor. Logicamente, Chapiro era consciente que con las condicio-
nes en que se encontraban nuestros ferrocarriles era utopico pretender en el corto plazo lograr cifras
semejantes.

El camino propuesto consistia en la utilizaciéon de métodos de investigacion operativa que los
principales ferrocarriles internacionales habfan venido aplicando desde la posguerra, pero para ello era
fundamental solucionar los problemas en el area gerencial que venian afectando a los ferrocarriles ar-
gentinos desde largo tiempo atras. Segin el informe, el problema del trafico era un problema de deci-
sion, de distribucion, de disponer del material en el lugar necesario y en el caso de que existiera deman-
da del mismo material en diferentes destinos, decidir cual de esas demandas debia satisfacerse priorita-
riamente. Para Chapiro, era posible que gran parte de los supervisores de trafico ferroviario estuvieran
capacitados para realizar esta tarea de forma adecuada, siempre que se le suministrase la informacion
necesaria con la minima demora posible. Justamente, el primer esfuerzo debia concentrarse en mejorar
los sistemas de informacion, entendiéndose éstos no unicamente como los medios de comunicacion
sino el flujo de la informacién entre los diferentes puntos. Si se lograba este objetivo se podria incre-
mentar en un afio un 7% la eficiencia en la utilizacion, valor modesto, pero que aumentaba en un 100%
la utilizacion del material rodante.

El segundo objetivo a lograr manifestado en el informe pasaba por mejorar el mantenimiento y la

distribucién de los recursos materiales que se hallaban diseminados en los talleres y almacenes donde

7 Histéricamente, la principal fuente de rentabilidad del ferrocarril fue el trafico de cargas.
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habia una gran cantidad de piezas y material que no tenfa movimiento o ya era obsoleto y que una vez
eliminado permitiria clarificar cuéles eran los materiales o sfocks que realmente se necesitaban para me-
jorar la infraestructura existente. La labor de capataces, supervisores y obreros en los talleres debia ser
reprogramada con el fin de incrementar la eficiencia y disminuir el tiempo de inactividad de las unida-
des que entraban para ser reparadas. El tercer objetivo propuesto era la racionalizacién de las compras,
para disminuir el lapso entre el pedido de insumos y su suministro efectivo. Otros objetivos destacados
en el informe eran: la optimizacién del trafico, para lo cual se proponia analizar los flujos de transporte,
disponibilidad de vagones, utilizacién de playas de clasificacién, demandas estacionales, etc., mediante
modelos matematicos de investigacion operativa y la incorporaciéon de computadoras en areas como
gerencia, compras, contabilidad, trafico y otros departamentos que conformaban la empresa ferrovia-
ria.”

La propuesta de Chapiro finalizaba destacando que la modernizacién e incorporaciéon de nuevas
tecnologias que necesitaba la red ferroviaria argentina podia ser provista tanto por empresas norteame-
ricanas como europeas y que era factible que el Banco Mundial pudiera financiar el programa.

Gran parte de los problemas que afectaban al sistema ferroviario descritos en el informe de Cha-
piro pueden ser corroborados a través del analisis de los informes realizados por la Comisién Bicameral
integrada por diputados y senadores, creada en 1959 con el objetivo de estudiar las causas del elevado
déficit que arrojaban los balances de las empresas ferroviarias.’

En el area de compras y distribucién merecen citarse algunas de estas irregularidades descritas

por la comision:

* Compra entre los anos 1954 y 1955 de gran cantidad de maquinas-herramientas por intermedio del
Eximbank de los Estados Unidos. Se pudo comprobar que parte de las mismas se hallaban encajonadas

en distintos galpones en 1959 e inclusive algunas expuestas a la intemperie.

* Compra de durmientes chilenos. Por falta de fiscalizacion de la partida, el 25% de los mismos resul-
t6 inutilizable. El resto fue mal distribuido, hasta el punto que pudo verificarse la existencia de una gran
cantidad de los mismos apilados en la Estacion Rufino, mientras otros ferrocarriles debian proceder al
empatillado de durmientes de las mismas caracteristicas de los que se hallaban “olvidados” en dicha
estacion.

* Adquisiciéon de tubos de acero de origen ruso por los cuales se gasté en 1954 mas de un millén de
ddlares. Fueron hallados ocho mil tubos en los talleres Junin. En cuatro afios sélo habfan hallado apli-
cacion doscientos tubos. Algunos ferrocarriles ni siquiera habian contestado el ofrecimiento que se les

formulara para su distribucién.

8 Segin la propuesta de Chapiro, las técnicas operativas a imitar eran las utilizadas por ferrocarriles norteameri-
canos como el Southern Pacific o el Chicago Northwestern Railway.
? El informe completo de la comisién puede verse en el Diario de Sesiones del Senado del 15 de noviembre de 1959.
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* Compra de locomotoras diesel cuyo peso excedia la tolerancia de las vias.

* Adquisicién de maquinas de contabilidad en Estados Unidos por mas de dos millones de ddlares,
por parte de una comisiéon que no tenfa conocimientos en equipos electronicos. Se ignoraba si estos
equipos podrian adaptarse a las maquinas IBM que constitufan el 80% de las que utilizaba EFEA. En
ninguno de los contratos se obliga al vendedor a mantener servicio local de mantenimiento y repara-
cioén.

* En el area de los talleres se denuncié que por diversas razones habia locomotoras que habian ingre-
sado al area de reparacion tres afios antes y se encontraban paralizadas por falta de repuestos u otros

inconvenientes.

Como puede verse, el informe Chapiro resulta interesante al poner el énfasis en uno de los pro-
blemas centrales que han afectado al sistema ferroviario argentino y han sido causales de su desmante-
lamiento, pero que no ha sido tan tomado en cuenta por los futuros proyectos racionalizadores, como
los gravisimos problemas de gestién. De la misma forma, priorizé la elaboracion de estrategias que im-
pulsasen un crecimiento de los ingresos antes que una que plantease una reduccion drastica de los gas-
tos, ya que la aplicacion de esta dltima variable fue una constante desde aquél momento en materia fe-
rroviaria.

Otro de los proyectos para solucionar el problema ferroviario que se le acercaron a Frondizi y
merece destacarse es el de Honorio Roigt, escritor e intelectual de estrecha relacién con el presidente y
un importante conocedor del tema ferroviario."” En una carta del 8 de julio de 1959, destacaba las fa-
lencias que histéricamente afectaron la red ferroviaria argentina que fue construida sin un plan de con-
junto lo que motivé la existencia en varias regiones de lineas practicamente superpuestas que para ese
entonces ya eran totalmente antieconémicas. Con la nacionalizacion, las lineas férreas dejaron de ser
entidades econémicas independientes las unas de las otras para transformarse en partes inseparables de
un todo. Roigt ironizaba que lo tnico que hizo la nacionalizacién en cuanto a modificacién de la red
ferroviaria fue sustituir con nombres de proceres las viejas denominaciones de sentido geografico, de-
jando de lado una imprescindible racionalizacién de la red que permita alcanzar rendimientos que por
lo menos sean equilibrados y disminuyan considerablemente el creciente déficit que pone en jaque las
cuentas publicas del Estado nacional.

La propuesta que Roigt le acerco en su carta a Frondizi, era en su opinién de rapida y facil ejecu-
cién y sin emprender obras de mayor envergadura, estaba relacionada con los ex ferrocarriles del Oeste

y Buenos Aires al Pacifico (BAP); para los cuales propone:

10 Parte del plan presentado a Frondizi puede verse con mayor detalle en Roigt (1956).
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* Fusion en un sistema unico de los dos sistemas ex Oeste y ex BAP. De este modo se refundirfan en
una sola las dos administraciones separadas y se suprimirfa gran cantidad de cargos de administracion y

funcionamiento con las cuantiosas economias que tal supresion traeria aparejada.

* Concentraciéon en una linea troncal (la del ex Ferrocarril Central del Oeste) de Mercedes (Buenos
Aires) a Plaza Once de todo el transito actualmente diversificado en dos lineas de 98 y 112 kilémetros,

respectivamente (Mercedes-Once y Mercedes-Retiro, BAP).
* (Clausura de la Estacion Retiro, BAP, como cabecera de los servicios.

e Transferencia de los servicios suburbanos del ex BAP, Retiro-Pilar al sistema del ex Ferrocarril Cen-
tral Argentino con la consiguiente concentracion de dos servicios suburbanos en una estacioén unica (la

de Retiro del Central Argentino).

* Clausura de la estacion de cargas del Central Argentino, a lo largo de la Avenida Libertador, de Reti-
ro a Avenida Pueyrredon.

* Concentracion en la estacion de cargas del ex BAP, proxima a Puerto Nuevo y en la estacion de
pasajeros de Retiro del ex BAP de las cargas provenientes y con destino al sistema ex — Central Argen-

tino.

De este modo, segun manifestaba Roigt: a) se eliminaria una estacién cabecera, el elefante blanco
de todo sistema ferroviario; b) se reduciria el costo de explotaciéon de un servicio suburbano (el del ex
BAP) al fusionarlo con otro (el del ex Central Argentino). Lo mismo ocurriria con la fusién propuesta
con la del ex Oeste; ¢) se reducirian los costos de explotacion del servicio de cargas en general al supri-
mir una de las estaciones de carga, la de Retiro del ex Central Argentino; d) asimismo, dicha eliminacién
contribuirfa a la soluciéon del problema de urbanismo que constitufa la ubicacion de dicha estacion de
carga a lo largo de la Avenida Libertador y a la vera de la una zona residencial. De la misma forma, seria
factible eliminar el estrangulamiento de las vias de acceso a la estaciéon Retiro (Central Argentino) e
introducir en la parrilla de vias las modificaciones indispensables para acelerar el movimiento de trenes.

El informe de Roigt concluia con una serie de explicaciones de caracter técnico acerca de como
podrian llevarse a cabo estas medidas, sin realizar grandes inversiones ni obras de infraestructura.

Sabemos que tanto la propuesta de Roigt como otros proyectos similares que se le plantearon a
Frondizi no se llevaron a cabo por diversas razones. A pesar de que ha pasado casi medio siglo desde
que fueron efectuadas atin hoy esas propuestas no resultan descabelladas. A modo de ejemplo podemos
mencionar que la liberacién y reestructuracion de parte de las vias de la zona de Retiro y la urbanizacion
de la actual villa 31 que se encuentra en sus limites, ha sido un proyecto largamente sugerido (hasta el

momento no concretado) por prestigiosos urbanistas en las dltimas décadas. Y el caso de la ciudad bo-
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naerense de Mercedes, resulta paradigmatico del sobredimensionamiento que tuvo la red en algunas
regiones ya que lleg6 a estar atravesada por tres ferrocarriles diferentes.

Queda por describir entre los documentos analizados correspondientes a la primera etapa del
plan ferroviario de Frondizi y que demuestran su claro espiritu de modernizacion, el informe en el que
EFEA proyecta la electrificacion de las lineas suburbanas del Ferrocarril Roca. Proyecto que tardara
décadas en concretarse ya que la inauguracion del primer tramo Constitucion-Glew, data recién de
1985.

El informe describe uno de los problemas que mas impacto tenfa en la opinién publica de la épo-
ca: el del total colapso del sistema ferroviario para responder a la creciente demanda de transporte de
pasajeros en el area suburbana, lo que motivaba hacinamiento, demoras, violencia contra los trenes y las
estaciones, etc. Imdgenes que cincuenta afios después, lamentablemente siguen teniendo absoluta vi-
gencia.

Como puede verse analizando el Cuadro 1, el transporte de pasajeros habia aumentado exponen-
cialmente a partir de la nacionalizacién pasando de 350,6 millones anuales en 1948 al récord historico
de los 622,5 millones de personas en 1958. Dentro de este panorama, la zona sur, area de influencia del
ferrocarril Roca, era por el crecimiento de la demanda de pasajeros de aquél entonces considerada co-
mo prioritaria para realizar la obra de modernizacién que se proyectaba.

No detallaremos todos los aspectos estrictamente técnicos que figuran en el informe como tipo
de corriente a utilizar, especificidades del material rodante, sefializacién, obras civiles, etc.; pero si para
dar una idea de la magnitud de la obra que se proyectaba que su presupuesto total rondaba los 58 mi-
llones de ddlares. Es decir, mas del 50 % del déficit en ddlares que tenfan los ferrocarriles en 1959. Por
ultimo debemos mencionar que se proyectaba que la primera etapa de las obras pudiera estar en fun-
cionamiento entre 1962 y 1963, mas de dos décadas antes de su concrecion definitiva, lo que refleja las
tremendas dificultades que éste y otros proyectos de modernizacion de la infraestructura ferroviaria han

tenido para concretarse en nuestro pafs o tristemente permanecer irrealizables.
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Pasajeros Carga

Afo transportados transportada Personal Déficit Cotizacion del

(en millones (en millones (en dolares) dolard

de personas) de toneladas)
1948 350,6 34,2 173.206 48.087.368 9.50
1949 470,1 31,6 184.418 32.715.443 15.80
1950 490,9 32,8 188.568 31.259.272 16.50
1951 524,2 32,9 184.734 31.838.407 27.00
1952 531,2 29,6 200.065 27.586.090 23.15
1953 541,0 30,5 198.871 32.611.144 20.10
1954 572,2 31,0 204.336 35.109.438 26.70
1955 578,6 28,7 209.854 39.624.000 34.25
1956 005,1 27,7 214.698 86.245.000 35.78
1957 6185 26,8 218.513 77.885.000 40.20
1958 06225 253 219.917 113.161.000 48.04
1959 0604,0 26,7 220.591 105.872.000* 79.19
1960 579,8 26,1 200.590 117.199.000* 83.00
1961 4450 21,9 152.153 157.549.000* 83.00
1962 449,2 17,2 157.705 135.732.000* 113.00

Fuente: Elaboracién propia en base a informaciéon oficial de Ferrocarriles Argentinos, y los trabajos de Waddell
(2007) y Laura (1965).

Notas: *Durante la presidencia de Frondizi, el déficit no estd tomado en afio calendatio sino en base a los ejerci-
cios contables 1958-1959, 1959-1960, 1960-1961, 1961-1962.

& [a cotizacion del dolar, corresponde a la cotizacion oficial promedio de cada afio.

Soluciones para el problema ferroviario: racionalizaciéon

Hacia mediados de 1959, el fuerte impulso del proyecto desarrollista no pudo evitar el estallido de una
nueva estampida inflacionaria. Con este panorama, presionado por los sectores militares, Frondizi ges-
tion6 un plan de ayuda al Fondo Monetario Internacional que culminaria con el famoso “Plan de Esta-
bilizacién” de 1959, que llevaria al Ministerio de Economia a dos figuras emblematicas del liberalismo y
la ortodoxia econémica: Alvaro Alsogaray en 1959 y Roberto Alemann a partir 1961.

Es indudable que este giro econémico condicionarfa muchos de los proyectos futuros de Frondi-
zi y dado que tres cuartas partes del déficit podian explicarse por las pérdidas que ocasionaba el sistema
ferroviario, no es de sorprender que la prédica gubernamental a favor de la reestructuracion y racionali-
zacion de los ferrocarriles fuera en constante aumento hasta desencadenar la llamada “batalla del trans-
porte” de 1961.

Coémo lo muestra el Cuadro 1, el déficit operativo de los ferrocarriles venfa incrementandose
constantemente a partir de la nacionalizacién como consecuencia de una suma factores que incluia ma-
yores costos de explotacién, imposibilidad de aumentos sustanciales de tarifas y una reducciéon impor-

tante del volumen de carga transportada. Los constantes aumentos que se habfan producido en la dota-
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cién de personal que en 1959 alcanzarfan el récord de 220 mil personas, motivaron que la razén salarios
sobre ingresos de explotacion pasara del 79,5% en 1953 al 134% en 1958.

Desde inicios de 1960, comenzé a difundirse cada vez con mayor fuerza a través de la opinion
publica, una fuerte campafia gubernamental acerca de la imperiosa necesidad de reducir drasticamente
el déficit ferroviario, motivando que muy pronto se popularice la frase “O terminamos con el déficit
ferroviario, o el déficit termina con nosotros’.

Esa preocupacion por las pérdidas que causaba el sistema ferroviario en las cuentas publicas pue-
de verse en otro de los informes (sin firma) que la Secretarfa de Transporte le entregd a Frondizi en
relaciéon con la necesidad de una revision integral de todos los contratos de locacion de espacios, loca-
les, galpones, terrenos, etc., dentro del area ferroviaria que en su mayoria estaban vencidos o abonaban
alquileres a precios irrisorios. A modo de ejemplo, se cita los casos de viviendas de ferrocarriles que se
alquilaban por sesenta pesos mensuales cuando el valor de mercado era de 10 mil; locales comerciales
que pagaban dos mil pesos cuando el valor real era de 50 mil pesos, puestos de frutas y verduras ubica-
dos en terrenos ferroviarios que no abonaban un centavo, pese al propio deseo de los puesteros de
regularizar esa situacion, etc. Se informaba que la regularizaciéon de dichos contratos le permitirfa a los
ferrocarriles incrementar sus ingresos en cerca de 500 millones de pesos, sumamente necesarios para ir
disminuyendo el déficit.

Ante este complejo panorama, Frondizi dio por iniciada en junio de 1961 la “batalla del transpor-
te” cuyos objetivos eran: a) liquidar el déficit de las empresas ferroviarias mediante el cambio de estruc-
tura de todo el sistema y su adecuada racionalizacion; b) asegurar una fluida intercomunicacién entre
todas las regiones de nuestra extensa geografia; c) eliminar vias inutiles y antieconémicas y remover el
material; d) proporcionar al pais un sistema coordinado de comunicaciones que promueva sus riquezas,
unificando el mercado nacional tal como lo demandaban productores y consumidores; y €) reordenar
los transportes en todas sus ramas, poniéndolos al servicio del pais y de los usuarios, brindando garanti-
as de eficiencia a los productores y de seguridad, puntualidad, comodidad e higiene a los pasajeros."'

Hay que recordar que Frondizi habia librado exitosamente desde 1958 las llamadas “batallas del
petréleo” y en menor medida la “batalla del acero”. No obstante, luego de éstas perdié practicamente
todo el apoyo que la clase obrera le habia dado para lograr su triunfo en las elecciones presidenciales,
por lo cual enfrentarfa la “batalla del transporte” sumamente debilitado y con una oposicion mucho
mas articulada.

Entre las principales medidas implementadas por el ministro de Obras Publicas, Arturo Acevedo,

. , . . . . . 12 .,
quien se transformarfa en el principal enemigo de los ferroviarios *, se planteaba como la gran solucién

11 Frondizi (1961).
12 La estrecha vinculacién que Acevedo tenfa con las empresas automotrices era otro de los motivos para la mar-
cada hostilidad de los ferroviatios hacia su figura.
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para disminuir el déficit: el cierre de ramales marginales considerados antieconémicos, la reducciéon de
personal, la modificacién del régimen laboral que afianzara la disciplina, el orden y la responsabilidad de
los trabajadores, la actualizacion tarifaria y privatizacion de actividades complementarias como confite-
rfas, coches comedor, comercializaciéon de cargas, etc., medidas que inmediatamente fueron rechazadas
por el personal ferroviario como el intento de privatizacion a partir de 1960 de areas comerciales como
confiterfas, coches restaurante, imprentas, limpieza de vagones, etc. De hecho, la privatizacion de las
confiterfas del Ferrocarril San Martin en mayo de 1961 motivé la primera de las huelgas que se irfan
dando a largo de ese afo, a pesar de que la concesion iba destinada al propio personal ferroviario que
habia aceptado los planes de retiro voluntario propuestos por el gobierno.

La tension entre Frondizi y los ferroviarios alcanzarfa su punto maximo ante la decisiéon guber-
namental de clausurar algunos ramales y talleres tal como habia sido propuesto en algunos de los planes
de racionalizacion que se le acercaban al presidente en aquella época, lo que terminé desencadenando la
gran huelga ferroviaria, iniciada el 28 de octubre de 1961 y que se extenderia por cuarenta y dos dias. La
huelga de octubre fue la mas importante del sector ferroviario hasta la acontecida en 1991, bajo el go-
bierno de Carlos Menem y una de las mas violentas de la historia.

Realmente la “batalla del transporte” hizo honor a su denominacién no sélo por la violencia que
adquirio6 el conflicto, tal como lo demostré la emblematica resistencia ejercida por los trabajadores de
Laguna Paiva,” sino también por la decisiéon de Frondizi de militarizar los ferrocarriles. Durante la
huelga de 1961, los militares movilizaron “a punta de pistola” al personal rebelde y pudieron utilizar las
tacticas creadas con el Plan Conintes de 1959, que habfan motivado la creacién del denominado “Co-
mando General de Movilizacién de Transporte Ferroviario” cuya mision era: “Movilizar el gremio fe-
rroviario, a fin de asegurar la libertad de trabajo, normalizar las tareas y servicios afectados para mante-
ner y asegurar la Seguridad puablica”.

Con el fin de pacificar la situacion, la Iglesia a través de la figura del cardenal Antonio Caggiano
se ofrecié6 como mediador del conflicto que finalizaria con un acuerdo el 10 de diciembre de 1961.

Si bien ambos sectores se proclamaron como vencedores, debemos decir que su victoria fue “pi-
rrica”. Frondizi logré que los aproximadamente 50 mil trabajadores cesanteados con indemnizacion
durante ese afio no fueran reincorporados y las politicas de reducciéon de personal iniciadas se mantu-
vieran vigentes. Los ramales clausurados no se reabrieron y algunas modificaciones en los reglamentos
ferroviarios se mantuvieron. Sin embargo, el presidente quedaria debilitado a nivel politico y seria de-

rrocado pocos meses mas tarde.

13 Ante la clausura de los talleres de Laguna Paiva en Santa Fe, los trabajadores tuvieron varios enfrentamientos
con las fuerzas policiales, en los cuales las propias mujeres de los ferroviarios tuvieron un destacado protagonis-
mo en la resistencia.
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Los gremios del sector, la Unién Ferroviaria y La Fraternidad lograron frenar muchas de las me-
didas propuestas en los planes de racionalizacion, la libertad de los huelguistas detenidos y obtuvieron
un incremento salarial pendiente del 22%. Suceso que impulsé la renuncia de los dos funcionarios que
mas irritaban a los gremialistas, como el ministro de Obras Publicas, Arturo Acevedo y el ministro de
Economia, Roberto Alemann.

Irénicamente, fueron los propios sindicatos ferroviarios quienes consolidaron el transporte au-
tomotor en nuestro pafs con mas fuerza que el propio gobierno de Frondizi, ya que con las huelgas y su
negativa en permitir cierta modernizacion del sistema, aceleraron el desprestigio del ferrocarril como
medio de transporte que empez6 a ser considerado por la opinidon publica como algo cada vez mas
obsoleto y que podia ser reemplazado.

Otra de las consecuencias de la huelga de 1961 fue la consolidacién definitiva del colectivo como
medio de transporte masivo en el ambito urbano. Su presencia en la ciudad crecié notablemente a partir
del proceso de migraciones internas acontecido durante el gobierno peronista, que con una politica de
tarifas bajas en el transporte fomentoé el crecimiento demografico que se produjo en lo que hoy cono-
cemos como el Conurbano bonaerense, con la consecuente necesidad de una utilizaciéon cada vez ma-
yor de todos los medios de transporte disponibles.

Esta situacion se ve reflejada en el constante aumento en el nimero de pasajeros transportados
por ferrocarril que aument6 un 80% entre 1948 y 1958. Estas cifras constituirfan un record histérico
que nunca serfa superado, gran parte de los cuales corresponden al 4mbito suburbano."* El conflicto
ferroviario favorecié la irrupcioén de cientos de colectivos, que al ser conducidos por sus propietarios
eran funcionales a los intereses del gobierno quienes querfan evitar el surgimiento de otro sindicato
fuerte en el ambito del transporte y por la misma razén habfan eliminado ese afio la red de tranvias."

Resulta paraddjico que en el transporte suburbano de pasajeros, sector por excelencia en donde el
ferrocarril ha podido mantener su hegemonia ante el automotor aventajandolo claramente por razones
de magnitud y densidad de trafico, sea también uno de los que mas pérdidas le generan debido a la im-
posibilidad de trasladar totalmente los costos reales a las tarifas. En el caso argentino, la gravedad de la
situacién es mucho mayor porque desde la nacionalizacién en adelante, el nivel tarifario se fue alejando
cada vez mas del necesario para cubrir los costos de mantenimiento y realizar las mejoras suficientes
para mantener adecuadamente el sistema. Y dado que los principales usuarios del servicio ferroviario
suburbano son los sectores de menores recursos, la presion social para mantener las tarifas en niveles

bajos fue cada vez mayor.

14 Para mas datos ver el Cuadro 1.
15 Para ampliar sobre este tema ver Schvarzer (2007).
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E/ Polémico Plan Larkin

Nos queda por analizar un dltimo aspecto central de la politica ferroviaria llevada a cabo durante el
gobierno de Arturo Frondizi como es el intento de aplicar uno de los mas ambiciosos y polémicos pro-
yectos integrales sobre politicas de transporte realizados en nuestro pais como el denominado Plan de
Largo Alcance, conocido popularmente como el Plan Larkin.

A partir de Frondizi cobroé plena vigencia la discusion sobre el redimensionamiento de la red fe-
rroviaria argentina que en ese entonces rondaba los 43.000 kilémetros y presentaba indicadores, que
mas alla de la polémica, demostraban que la misma estaba efectivamente sobredimensionada.

Dado el deterioro del sistema ferroviario y por sugerencias del Banco Mundial se orden¢ la reali-
zacion en 1959 de un estudio general del transporte en Argentina, que inclufa no sélo los ferrocarriles,
sino los caminos, vias fluviales y puertos, con el objetivo de coordinar su desarrollo y asignar las priori-
dades de inversiéon que requeria cada uno de los sistemas.

El proyecto encabezado por el coronel norteamericano Thomas Larkin, quien era un especialista
en la materia fue el mas completo y serio estudio que se realizé sobre el transporte en nuestro pais. El
desolador panorama que trazé sobre el estado de la red ferroviaria nacional, sumado a su origen nor-
teamericano provocé que el plan fuera rapidamente repudiado entre los ferroviarios, quienes considera-
ron a Larkin como el fiel representante de los intereses extranjeros que pretendian imponer el transpor-
te automotor en la Argentina.'’

Uno de los argumentos mas utilizados por los detractores de la politica ferroviaria de Frondizi
por su decisién de favorecer y priorizar el transporte automotor por sobre los ferrocarriles esta relacio-
nado con la presion que (segun ellos) ejercieron los capitales norteamericanos sobre el gobierno desa-
rrollista, quien les otorgd amplias facilidades para la radicacion de gran parte de las veintiun terminales
automotrices con que contaba el pais a mediados de la década de 1960. En general, las teorias conspira-
tivas si bien pueden ser muy populares y difundidas suelen tener pocos visos de realidad. Una muy
buena respuesta a estas criticas, fue presentada en aquél momento por Juan Ovidio Zavala, especialista
en transportes y secretario técnico del gobierno de Frondizi: “Si construir caminos era supeditarse a los
intereses norteamericanos, no construirlos podria ser supeditarse a los intereses britanicos y a la oligar-
quia agroexporadora, que la izquierda y el nacionalismo que hoy nos critica hasta hace pocos afios tam-
bién condenaban...”."”

Quizas, una explicaciéon mas satisfactoria acerca de la eleccion del desarrollismo por la industria
automotriz en petjuicio de la ferroviaria, haya que encontrarla en las caracteristicas de produccion en

serie que posee la primera, cuya demanda es mas estable en el tiempo que la produccién ferroviaria que

16 Esta posicion es sostenida por autores como Cena (2003), Veschi (2001) y Raffaghelli (2004).
17 Zavala (1963), pag. 140.
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abastece un mercado pequefio de demanda mas “espasmédica”.'® También hay que destacar que el ra-
pido desarrollo del sector automotriz le permitié a Frondizi mostrar a los sectores medios, principales
consumidores de estos bienes, las bondades y la efectividad de la propuesta econémica desarrollista.

De hecho, el 80% del crecimiento industrial logrado durante su presidencia se debe a la industria
automotriz. Sin embargo, la evoluciéon del sector en el largo plazo demostré que el mercado interno
nacional era insuficiente para sostener tanta cantidad de terminales, muchas de las cuales abandonarian
el pais en las décadas siguientes, lo que nos permite reforzar la idea que el fomento de la industria au-
tomotriz no necesariamente era incompatible con la modernizacion del sistema ferroviario. Dos de las
principales fabricas de automoviles a nivel mundial como General Motors y FIAT también fabricaban
material ferroviario y quiza con el incentivo adecuado podrian haberlo hecho en nuestro pafs.

No haremos aqui, por exceder el marco de este trabajo, una descripcién detallada del Plan Larkin,
sino simplemente destacaremos algunas de sus principales recomendaciones.

Si bien es cierto que el plan proponia la supresion de cerca de 15.000 kilémetros de vias en rama-
les marginales o improductivos, dichas clausuras debian realizarse siempre y cuando existieran o se
construyeran caminos alternativos al ferrocarril. Hay que destacar, que la clausura efectiva de ramales
llevada a cabo por Frondizi fue mucho menor que la percepcion que quedd de aquella época en el ima-
ginario de los ferroviarios. Solo se cerraron aproximadamente 1.000 kilémetros y la mayoria correspon-
dfa a ramales realmente marginales.” Paraddjicamente, la clausura méas famosa de las realizadas por
Frondizi, la del ramal Borges-Delta paralelo al rio conocido popularmente como el “Tren de la Costa”,
no figuraba en el plan Larkin.”

En su informe, Larkin destacaba el pésimo estado de la infraestructura ferroviaria lo que permite
comprender la imposibilidad de realizar un servicio eficiente. Gran parte de los rieles tenfan mas de
cuarenta afios, mientras que el 75% de las locomotoras y el 50% de los vagones se encontraban en muy
malas condiciones. El plan proponia eliminar el material obsoleto y con la chatarra financiar la compra
de la mitad de locomotoras diesel necesarias para modernizar la red. La reduccion de personal propues-
ta en el plan también era significativa, como también las modificaciones que debian realizarse en las
areas gerenciales y administrativas. Licidamente, Larkin afirmaba la imposibilidad de administrar efi-
cientemente la empresa ferroviaria si su administracion no era independiente de los gobiernos de turno.

El plan Larkin presentado oficialmente en 1962, fue atacado y rapidamente dejado sin efecto con

la caida de Frondizi. Un analisis objetivo del mismo permite desmentir cabalmente el prejuicio de que

18 Hsta tesis es sostenida por Muller (1994).

19 A modo de ejemplo uno de los ramales clausurados fue el de Miel de Palo a Los Jurfes en Santiago del Estero,
ramal que se habia construido para explotar recursos naturales como madera y lefia que en los aflos cincuenta ya
estaban totalmente agotados.

20 Resulta irénico que uno de los primeros ramales clausurados, haya sido uno de los pocos que se rehabilitaron
en los afios noventa, aunque con un claro interés turistico.
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era “antiferroviario” y favorable a los intereses del transporte automotor tal como ha quedado demoni-
zado en la memoria colectiva de los argentinos. Como el propio Larkin se encarga de recalcar en su
informe: “la eliminacién de los ferrocarriles privarfa a la nacién de las ventajas de la competencia, de-
jando librado a las empresas de transporte por carretera, el monopolio del transporte en la mayor parte
del pais. Por lo tanto, hemos llegado a la conclusién de que la red ferroviaria rehabilitada, es una parte

esencial de cualquier sistema de transporte en la Argentina”. !

Conclusiones

La historia ferroviaria ha identificado tradicionalmente a la presidencia de Arturo Frondizi, como aque-
lla en la que con el despido de miles ferroviarios y el cierre de los primeros ramales dio inicio al proceso
de desmantelamiento de la red férrea nacional. Sin embargo, el analisis de algunas propuestas que se le
presentaron permite matizar el marcado perfil antiferroviario con el que ha sido estigmatizado su go-
bierno. Como se ha visto, en sus primeros afios intento modernizar y sacar a los ferrocarriles del largo
proceso de deterioro en que se encontraban. Quizas, la confianza que le brindaron los primeros éxitos
de su programa desarrollista como lograr en poco tiempo el autoabastecimiento de petréleo, algo que
parecia imposible, lo llevé a pensar que también podia “resucitar” los ferrocarriles. Pero, cuando la in-
estabilidad politica y econémica que caracterizé su mandato conspird para que su proyecto desarrollista
llegara a buen puerto, no dudé en utilizar a los ferrocarriles y la pesada carga econdémica que implicaban
como “chivo expiatorio” y de traba para su proyecto y buscar otras alternativas como el fomento de la
industria automotriz cuyos réditos podian lograrse en mucho menor tiempo.

También es justo decir que los propios ferroviarios de aquél entonces poco hicieron para ayudar
a los ferrocarriles. Con justificacion o sin ella, pusieron trabas a la mayorfa de los intentos de moderni-
zacién administrativa e inclusive tecnolégica que se propusieron, medidas que quizas hubieran evitado
el agravamiento de la crisis que continué devastando el sistema ferroviario. Muchos de ellos terminaron
siendo participes junto con los funcionarios de turno del descontrol y la corrupcién imperante, contri-
buyendo a que el tren quedara cada vez mas obsoleto y atrasado frente a la pujanza que representaba el
transporte automotor que continuarfa ganando cada vez mayor terreno dentro de la estructura de
transporte argentina. Quizd, lo mas doloroso sea leer en las fuentes oficiales las permanentes alusiones
mostrando que el ferrocarril dejaba sin transportar por no contar con la infraestructura en condiciones
mas de un 56% de las cargas, hecho que pone de manifiesto el potencial econémico que aun tenia el
ferrocarril y que no justifica la magnitud del desmantelamiento que se produciria en la red ferroviaria en

las dltimas décadas.

2 Ver MOSP (1962), pag. 30.
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