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APORTES AL TEMA DE LA NACIONALIZACION
DE LOS FERROCARRILES EN LA ARGENTINA

Juan Carlos Coronell’

Introduccién

Desde la inauguraci6n del sistema ferroviario en nuestro pais en 1857, se
hizo notoria la diferencia entre los capitales privados y el Estado Argentino.
Hacia 1880 los ferrocarriles pertenecian en casi un 50% al Estado Argentino
y la parte restante a capitales privados, tanto nacionales como extranjeros o
mixtos, producto de la escasez de capitales privados argentinos, “.. lo cual ex-
plicaria por qué se dependié alternativamente de empresas extranjeras o del
mismo estado para financiar su construccién™.

Algunos ferrocarriles solventados por el Estado, especialmente los
llamados “Ferrocarril Del Norte” y “Ferrocarril Andino”, no dejaban ganan-
cias como las lfneas privadas. Por lo tanto el Poder Ejecutivo Nacional de-
cidi6 desprenderse de ellos. Luego se sumé el “Ferrocarril Del Oeste”, pe-
ro este ferrocarril daba ganancias a la provincia de Buenos Aires en alrede-
dor del 7% anual. Para vender dichas lineas, se otorgaba un privilegio a los

* Instituto de Historia - Facultad de Derecho y Ciencias Sociales del Rosario UCA.

! Sociedad constituida para realizar operaciones bancarias establccida en cualquier ciudad o
pueblo de la Repuiblica, bancos de depésitos o descuentos, con facultad para emitir billetes. ga-
rantidos con fondos piblicos nacionales. Para los ferrocariles, el Estado concederd indiscri-
minadamente todo tipo de concesiones a empresas privadas. Tanto que Wright cita que ... en
un sélo dia, el Congreso nacional llegé a sancionar hasta 33 nuevas concesiones™ Wright,
Winthop R: “Los Ferrocarriles Ingleses en la Argentina. Su influencia en el nacionalismo
econdmico ( 1854 - 1948 )", editorial Emecé, Buenos Aires, 1980, pigina 81 ). Por supuesto
que lloverén las criticas a dicha politica, ya que el estado no controlaria a las empresas, sino
que en cada concesién se le otorgaba total libertad a cada empresa a cambio de la construccién
de determinados kilémetros de vfas, sin importar luego, por ejemplo, las tarifas a cobrar.
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capitales privados. que pasaron a denominarse “los Ferrocarriles Garantidos”
(siguiendo la politica de los “Bancos Garantidos™. A través de esta politica
comenzaron a llegar al pais gran cantidad de capitales extranjeros, atraidos
por las perspectivas de una elevada rentabilidad. Dichos capitales en su ma-
yorfa seguian siendo britdnicos. pero harin su aparicién los primeros capi-
tales de origen francés atraidos por esa politica de ferrocarriles garantidos.

El tendido de vias por parte de las empresas privadas fue realizado pre-
ferentemente en la regién Pampeana. ya que el resto del pais no les interesa-
ba econdmicamente. Las recaudaciones obtenidas permitian cumplir peri6-
dicamente con las disposiciones legales afines e. incluso, permitia la entrada
de nuevos capitales. en su mayoria. invertibles en la construccién de nue-
vos ramales. El problema se planteaba en los ferrocarriles del Estado, los que
tuvieron que extenderse en zonas que podemos denominar “pobres”, cum-
pliendo con el fin especifico. de servir a la poblacién dejando de lado posi-
bles ganancias.

En 1916 llega a la primera magistratura Hipélito Yrigoyen que imple-
mentard una nueva politica ferroviaria. caracterizada por darle mayor impor-
tancia a los ferrocarriles pertenecientes al Estado y un mayor control de los
ferrocarriles de capital extranjero. Con respecto a la primera caracteristica,
Yrigoyen se propuso a toda costa desarrollar una politica ferroviaria que tu-
viera en cuenta el interés general de la Naci6n y, aumentar las comunicacio-
nes y el comercio con los paises vecinos . Por eso se envia al Congreso Na-
cional un proyecto para hacer llegar los ferrocarriles del Estado a los puer-
tos de Buenos Aires y Rosario. ademds de extender las lineas a lugares don-
de era necesario llegar. Pero esta iniciativa fracasard debido a que la ma-
yoria del Senado era opositora.

A pesar de ello, los ferrocarriles estatales logran extenderse - autoriza-
dos por decreto del Poder Ejecutivo Nacional - especialmente en la zona del
noroeste, por ejemplo el Ferrocarril de Huaytiquina, que une Salta con Anto-
fagasta ( Chile ). El objetivo era * ... desarmar esa red estructurada en fun-
cién de los intereses econémicos de Gran Bretaiia y utilizada por ésta como
el mejor mecanismo de dominacién desde el siglo anterior. En consecuencia,
nacionalizar los ferrocarriles era utilizarlos como poderoso instrumento de
una gran politica econémica nacional, que rearmara sin privilegios el mapa
econémica de la Republica. En ese sentido, el gobierno envi6 al Congreso el
3 de marzo de 1920 el plan integral de politica ferroviaria que tenfa por fina-

* Marichal, Carlos: “Politica de desarrollo econémico y deuda externa en la Argentina (1868
- 1880)", en revista Siglo XIX, N° 5, editada por la Facultad de Filosofia y Letras de la Uni-
versidad Auténoma de Nueva Ledn - Monterrey, Mexico, 1988, pdgina 103.
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lidad legalizar la nueva concepcién llegada al gobierno, haciendo eje en el
equilibrio de todas las regiones del pais, aportando solidariamente al desarro-
llo de cada una de ellas™.

Con respecto a la segunda caracteristica, el control a los ferrocarriles pri-

vados estuvo representado en la fiscalizacién de los manejos de las compa-
fifas extranjeras, en el cumplimiento de los contratos y leyes afines al siste-
ma. Esta tarea estuvo a cargo de la Direccién General de Ferrocarriles, con
facultades para aplicar penas cn caso de infracciones.
Sin competencia los ferrocarriles se desarrollaron en forma rdpida y por
ello se habia dejado de lado un plan érganico de lineas férreas, una or-
ganizacion de técnica y economia en la explotacién. El paso del tiempo
comprobé el error que se habia cometido y que se estaba, todavia, cometien-
do : no amoldarse a los adelantos técnicos. En la década de 1930 aparece la
gran competencia del sistema ferroviario: el sistema rutero automotor. Este
tipo de transporte comienza a tomar forma, en un principio, como trans-
porte de corta distancia, para ir creciendo poco a poco. Asi, los nuevos
gobiernos argentinos, vieron la importancia del sistema rutero-automotor
y por ello, en 1933 se organizé la Direccién Nacional de Vialidad.

La incipiente red caminera que se comicnza a construir, permite  al
sistema rutero-automotor competir con relativo éxito con el ferrocarril,
“..y si bien ellano es de gran magnitud, no obstante inquieta a las em-
presas ferroviarias, que desde 1929 estaban decreciendo y sus acciones se
cotizaban cada vez menos™. Tal inquietud provenia de la creacién de servi-
cios rutero - automotores regulares de pasajeros y cargas, cuyos duefios con-
cesionarios actuaban con plena libertad, fijando tarifas convencionales y
provocando una fuerte desviacion del trafico que se hacia por ferrocarri-
les.

Como era de esperar, los directivos de las empresas ferroviarias particu-
lares reaccionaron, buscando urgentes soluciones, utilizando hipétesis como
la siguiente: ;era posible la supervivencia de medios de transportes técnica-
mente anticuados, frente a los modernos, por cuantiosos que sean sus inte-
reses?. Era obvio que no se podia, por lo tanto le quedaban tres caminos a
las empresas: perfeccionar el servicio, entrar en liquidacién (vender al Esta-
do) o directamente declararle la guerra al transporte automotor.

En un primer momento se aplica un politica de virulencia contra el siste-
ma automotor, ya sea comprando algunos servicios de la competencia o bien

* Conferencia brindada por el miembro de nimero del Instituto Yrigoyeneano, Dr. Femando
Blanco Muifio, en el marco del Curso de Historia y Doctrina de la Unidn Civica Radical, el
dia 17 de noviembre de 1998, en la sede del Comité Capital. Tucumiin 1660,

* Marchini, Orlando: Evolucién de los transportes en la Argentina, Buenos Aires, 1961, -
gina 2.
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presionando al gobierno argentino para conseguir leyes proteccionistas. Pero
las circunstancias del mundo. hicieron fracasar este intento. ya que la caida
de Wall Street origina la aparicién del primer déficit ferroviario argentino en
1933. A partir de alli en adelante las pérdidas serdn cada vez mayores. Por
ello en la década de 1940 los accionistas de las compaiifas privadas, con la
inestimable colaboracién del Gobierno Britdnico, comenzaron a tantear la
posibilidad de vender sus empresas.

Por su lado. el Estado Argentino comenz6 a mirar con buenos ojos esta
posibilidad. ya que de concretarse significaba la intervencién estatal en la
economia. ya que prdcticamente nuestras exportaciones se movilizaban por
ferrocarriles privados. Por ello estando en manos argentinas, el Estado im-
pondria su criterio de explotacién. pudiendo expandir la red y sobre todo
realizar una efectiva coordinaci6n. tanto de los transportes terrestres co-
mo fluviales.

Antecedentes del tema

El tema de la nacionalizacién de los ferrocarriles no surgié de repente
en 1947. sino que tiene su origen ya en 1886, cuando Aristdbulo Del Valle
atacaba a la politica de Ferrocarriles Garantidos del Presidente Judrez Cel-
man'.

En los primeros afios del siglo XX. algunos economistas realizaron estu-
dios sobre la factibilidad de que el Estado Argentino tomara el control de to-
dos los ferrocarriles construidos y por construirse en el pais. Entre las princi-
pales figuras debemos destacar a Alejandro Bunge - autor entre otras obras,
de “Ferrocarriles Argentinos; contribucién al estudio del patrimonio nacio-
nal” - quien, en 1918, deseaba la nacionalizacién de los ferrocarriles para po-
der diversificar la economia nacional, pensamiento que no quedard en el
olvido®. Por eso, con el paso del tiempo, cuando surge la idea en los direc-
tivos ferroviarios de vender sus empresas al Estado, estase compatibili-
zard con el pensamiento y el deseo de muchos argentinos, especialmente
de los grupos nacionalistas. Figuras como Rail Scalabrini Ortiz, Emilio
Dickmann, Ricardo M. Ortizy Antonio Saravia, entre otros, se encargardn
de defender -a su modo- la nacionalizacién de los servicios piblicos, a través

$ En 1886. Aristébulo Del Valle seiialaba que “Las empresas privadas administran bien en
relacion a sus intereses, no asi cuando administran intereses ajenos. El criterio de la empre-
sa privada es el lucro, mientras que el del Gobierno es su deber” (Treber, Salvador: La em-
presa estatal argentina. Su gestién econdémico - financiera, ediciones Macchi, Buenos Aires,
1968, pigina 5).

* Bunge, Alejandro: Ferrocarriles Argentinos: contribucién al estudio del patrimonio nacio-
nal. Buenos Aires, editorial Mercatali, 1918.
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de la publicacién diversos articulos, participando en congresos sobre trans-
portes y cn diversas conferencias.

Por supuesto que tampoco hay que dejar de lado a los sindicatos ferrovia-
rios, ya que en 1917 “..los obreros del riel habian propuesto la nacionaliza-
ci6n de los ferrocarriles como la mejor garantia para el progreso del pais™.
Sobre el mismo tema, Matsushita afirma que “...mucho antes de Per6n, en
1938, la Uni6n Ferroviaria aprob6 en un congreso la propuesta de nacionali-
zacién de los ferrocarriles y muy poco después lo hizo La Fratenidad™. En
el Congreso Anual de la Unidn Ferroviaria de 1938, se habia aprobado una
resolucién exigiendo la nacionalizacién del Ferrocarril Central Cérdoba.
Mientras que en 1942, La Fraternidad habia sugerido que el Estado adquiric-
ra los ferrocarriles “ ... ya que esto es un incentivo para el engrandecimiento
de la Nacién que beneficiaria al pueblo en general™.

En una postura nacionalista, en 1940, Radl Scalabrini Ortiz -miembro de la
Comisién Pro -Nacionalizacién de los Ferrocarriles-, autor de numerosos tra-
bajos realizados ya sea como miembro del Frente de Orientaci6n Radical de
la Joven Argentina, mis conocida por “F.O.R.J.A.” 0 como un simple escri-
tor critico de la realidad argentina, sintetizé su postura diciendo que :

“Los ferrocarriles del Estado tienen un porvenir halagiieio y enteramente
paralelo al desenvolvimiento del pais. Ellos tienen la llave de salida de las re-
giones mineras y de las grandes reservas hidroeléctricas. Ellos tienen, pues.
la llave de la grande industria futura del pais. Ellos controlan la salida del
petréleo y de los combustibles del norte y de sus productos subtropicales tan
caracteristicos. Gran parte de la vida nacional del interior depende de los fe-
rrocarriles del Estado. La prosperidad y la esperanza de los iiltimos afios

? Baily, Samuel L.: “Movimiento Obrero, Nacionalismo y politica en la Argentina”, Hyspa-
mérica, pégina 112.

* Diario “Clarin”, 21 de abril de 2002.

® La Fraternidad: “Actas del Congreso Nacional de 1942, Buenos Aires, 1942, pigina 162.
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puede transformarse en desolacién y ruina si los Ferrocarriles del Esta-
do caen bajo el dominio de los ferrocarriles privados y extranjeros™".

Algunos planes de nacionalizacién

En la década de 1930 Dickmann defender4 su postura en “Nacionaliza-
cion de los Ferrocarriles: un problema técnico -econémico argentino “dicien-
do: “‘La nacionalizacién de los ferrocarriles, constituyendo -con la base de
los actuales Ferrocarriles del Estado -un gran organismo ferroviario, pertene-
ciente a la Nacién y administrado por ella, es una aspiraci6n légica y que no

* Raiil Scalabrini Ortiz (1898 - 1959): toda su obra est4 referida al nacionalismo argentino.
Defendi6 sus ideas. primero. como miembro de F.O.R.J.A.. luego como critico de la rcalidad
en la revista “Que . Autor de obras como:

* “El hombre que esid solo v espera™ (1931),

* “Politica britdnica en el Rio de la Plata™ (1937),

* “Historia del Ferrocarril Central Cérdoba" ( publicado en los cuadernos de FO.R.J.A. en
1937).

* “El ferrocarril. factor primordial de la independencia nacional™ (FO.R.J.A., 1938),

* “Los ferrocarriles ingleses hicieron su capital con el esfuerzo de los argentinos” (en revis-
ta “Que”, marzo de 1957).

* “Los ferrocarriles deben ser argentinos"™ (1947. publicado en 1965 por la editorial Peiialillo),
* “Bases para la reconsiruccion nacional. Aqui se aprende a defender a la Patria" (2 to-
mos, editorial Plus Ultra. 1957),

* “Historia de los Ferrocarriles Argentinos™ (1940, reeditado en forma completa en 1957,
editorial Devenir, Buenos Aires).

En 1948 sintetiz6 sus ideas de la siguiente manera: “Queremos ser dueiios efectivos y en toda
su amplitud de la posesion de lo que es nuestro, queremos ser los propulsores de nuestro pro-
greso. los conductores de nuestra energia, los elaboradores de nuestro porvenir, los directo-
res de nuestra conciencia. Queremos que los bienes que deben ser nuestros produzcan por no-
sotros y para nosotros, pero no lo queremos para hundiros en el hartazgo de una vida vege-
tativa satisfecha, sino para poder iniciar el cumplimiento de la alta misién de nobleza gene-
rosa que es vocacion del espiritu nacional” (en “Bases para la reconstruccién nacional”, se-
gunda edici6n, 1974, p4gina 11). También fue literato y actué junto a Jorge Luis Borges y Oli-
verio Girondo en el “Grupo Florida". Segiin su biégrafo Norberto Galasso en “Ratil Scala-
brini Ortiz y la penetracion inglesa” (Centro Editor de América Latina), Scalabrini Ortiz fue
“ ... el descubridor de la realidad argentina. Combatié tozude la preponderancia ingle-
sa en la Argentina. Pero el destino le jugd una mala pasada: la calle que llevaba su nombre
fue rebautizada con el nombre de George Canning, el Primer Ministro inglés que tramé la
conquista de estas tierras para el Imperio”. En 1986 la avenida Canning volvi6 a llamarse
Scalabrini Ortiz, por expreso pedido de dos Diputados nacionales peronistas y ex - ferrovia-
rios: Lorenzo Pepe y Arturo Grimaux. Desde 1985 la ex - estacién “Balneario™ de la linca
General Manuel Belgrano (frente a la Ciudad Universitaria de Buenos Aires), también lleva
su nombre.

Con el paso del tiempo los gremios ferroviarios lo tuvieron como idedlogo, pero en especial
Ja Asociacién del Personal de Direccién de Ferrocarriles Argentinos (A.P.D.F.A.), en cuya
sede central - Billinghurst 462 de Capital Federal - tanto la biblioteca como la sala de confe-
rencias llevan su nombre. A su muerte, la citada bilioteca se ha convertido en la depositaria de
la biblioteca y archivo personal de Scalabrini Ortiz.
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puede dejar de considerarse con un criterio de gobierno y de patriotismo sa-
no™".

Durante la presidencia de Agustin Justo comenzarén a conocerse algunos
planes de nacionalizacién, como el llamado “Plan Pinedo”. Tal proyecto ha-
bia sido encargado en 1935 por las empresas privadas a un estudio juridico
que cumplia las funciones de asesoramiento de intereses britdnicos. Su redac-
tor, el Dr. Federico Pinedo se proponia la organizaci6n de un ente de-
nominado “Corporacién de Ferrocarriles Argentinos “ formado por las
empresas particulares con el 70% de las acciones - ya que el capital se in-
flaba a una suma cercana a los 230 millones de libras - y el 30% restante
para el Estado. Pasados 30 afios el Estado se haria cargo del 50% efecti-
vo de dicho ente. Después de 60 afios, “los argentinos reemplazarian a los
representantes britdnicos comprando gradualmente las acciones inglesas de
la compaiifa mixta™?. Ese plan habia sido elaborado en 1935 pero fue cono-
cido en 1938, cuando Pinedo era Ministro de Hacienda de Justo. En ese afio
en el seno de la Cidmara Alta se produce un incidente con el senador Eguigu-
ren, pero “‘el ministro recibe la solidaridad de casi todos los senadores vy, al
dia siguiente, de los diarios. Se forma asi una Comisién que presidida por el
Ingeniero Nogués, elabora un plan bastante similar al del ministro™'*. Obvia-
mente este plan también fracasara.

El Presidente del Banco Central Argentino, Raiil Prebisch, fue enviado a
solicitar un empréstito en Washington, debido a la escasez de délares en el
pais. Su visita al Export-Import Bank, no fue del todo buena, ya que sélo
consigui6 una suma cercana a los u$s 110 millones de délares, pero se habia
dejado entrever” ... 1a posibilidad de que ese crédito fuese destinado a la com-
pra de los ferrocarriles™". Segtin Garcia Heras, quien cita fuentes britdnicas,
el empréstito, entre sus utilidades, iba a ser aplicado “... a repatriar valores
ferroviarios. Para el gobierno de Gran Bretaiia esta eventualidad era mucho
mds atractiva que la de utilizar las libras bloqueadas con el mismo fin.
Ademds de ofrecer algunas posibilidades de que los capitales accionarios re-
dituaran algiin beneficio y de cicatrizar la herida producida a los argentinos
por la existencia de los ferrocarriles de capital extranjero...”". El fracaso de

"' Dickmann, Emilio: Nacionalizacién de los Ferrocarriles. Un probl técnico - ec

co argentino, editorial La Vanguardia, Buenos Aires, 1938, pagina 21.

" Wright, Winthrop, obra citada, pigina 264.

" Azaretto, Roberto: Federico Pinedo. Politico y Economista, editorial Emecé, Buenos Ai-
res, pdgina 154.

" Rapoport, Mario: La Politica Britdnica en la Argentina a comienzos de la década de 1940,
en Desarrollo Econémico, volumen XVI, N° 62, Buenos Aires. 1976.

' Garcia Heras, Rail: Los Ferrocarriles Britdnicos en la Argentina (1928 - 1943), tesis doc-
toral inédita, La Plata, 1983, p4gina 577
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la misi6n Prebisch “... provocé bastante alarma en Londres. no solamente por
haberse esfumado una posibilidad de obtener preciadas divisas sino porque
pinedo habia renunciado a su cargo el 15 de enero de 1941™"

El 16 de junio de 1940. el entonces Senador Matias Sinchez Sorondo (ex
-ministro del Interior en la presidencia de José Félix Uriburu). present6 un
plan tendiente a nacionalizar todas las empresas publicas que operaban en
nuestro pais. incluyendo obviamente a los ferrocarriles. Si bien ¢l proyecto
no fue tratado en la Cimara, Garcia Heras. opina que “... la propuesta coin-
cidia con los mds intimos deseos del Foreign Office y sugeria que ciertos
sectores de la coalicién gobernante apoyaban una medida de este tipo™.

En 1941 Antonio Saravia realiza un trabajo denominado “El Plan de Na-
cionalizacién de los Ferrocarriles™. en el que se planteard cudles son los pa-
s0s necesarios para una futura nacionalizacién de dichos servicios. Esos pa-
sos deben ser tres:

“a) El primer paso de una verdadera Nacionalizacién debe consistir
enlatoma de posesién lisa y llana, y en forma simultinea de todos los
ferrocarriles de capital particular.

b) La entrega a una Entidad Nacional Auténoma (preferiblemente cole-
giada ) que explote y administre los mismos en nombre de la Naci6n.
¢) La fijaci6n del capital realmente invertido en los ferrocarriles en cuestién,
tomando como base  los datos existentes en la Direccién General de Fe-
rrocarriles. las memorias y balances anuales de los mismos publicados en
Londres 6 donde sea (SIC), y todo otro dato que se estime de utilidad para
el fin perseguido™®.

Estos planes fracasardn. El Plan Pinedo por defender a los ferrocarriles
ingleses, tratando de salvarlos de la quiebra a costa del Estado Argentino.
La propuesta de Sénchez Sorondo por no interesar a sus colegas legisladores,
a quienes preocupaba mds la situacién politica internacional (la Segunda
Guerra Mundial) y le tema de la neutralidad argentina. El Plan Saravia sim-
plemente se convirtié en un folleto nacionalista.

En 1941, el Gobierno Britdnico, mds ocupado en los asuntos de la Segun-
da Guerra Mundial, mantuvo conversaciones con el Gobierno Argentino, tra-
tando de buscar la forma de que las libras bloqueadas en Londres a favor de
la Argentina fueran invertidas en forma equitativa para ambas partes. La pro-
puesta britdnica fue la siguiente:

“a) Gran Bretaiia no objetaba el deseo argentino de rescatar los titulos guber-
namentales emitidos en libras esterlinas;

'* Garcia Heras, Obra citada. pigina 578

" Garcia Heras, obra citada, pigina 572.

"* Saravia, Antonio: El plan de nacionalizacién de los ferrocarriles, editorial La Voz del Pla-
ta, Buenos Aires, 1941, p4gina 4.
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b) Gran Bretaiia sugeria que la Argentina utilizara el 25% de sus fondos blo-
queados rescatando los mencionados bonos y el 75% en la adquisici6n de va-
lores ferroviarios;

c) Gran Bretafia deseaba que en lo posible se iniciaran inmediatamente las
negociaciones para nacionalizar los ferrocarriles;

d) si la Argentina aceptaba la sugerencia de Gran Bretaiia, ésta podria ofre-
cerle bonos gubernamentales en libras esterlinas con un beneficio anual a
cambio de los montos que se separasen para nacionalizar paulatinamente los
ferrocarriles’™.

Nuestro gobierno contest a través de un memorddum, por el cual, “... la
aceptaci6n de lo titulos gubernamentales britdnicos bajo las condiciones pro-
puestas no significaba un compromiso formal de la Argentina respecto de una
posible nacionalizacion de los ferrocarriles; simplemente serfa una expresién
de buena voluntad para considerar atentamente el problema y las eventuales
propuestas que se le hiciesen al respecto™™.

Finalmente, el Gobierno Britdnico consider6 que la propuesta Argentina era
insatisfactoria y por lo tanto, dej6 las negociaciones en punto muerto.

La compra del Ferrocarril Central Cérdoba

El argumento nacionalista, como ya vimos, representado por figuras co-
mo Scalabrini Ortiz, reflejard el sentir de muchos ciudadanos, quienes verdn
con agrado la iniciativa del Gobierno Argentino a fines de la década de 1930,
de comprar algunos ferrocarriles, aunque sea, de menor importancia. Tal es
el caso del Ferrocarril Central Cérdoba.

¢Para que se queria comprar el Ferrocarril Central Cérdoba?. El fin pri-
mordial de la compra era darle a la Capital Federal una entrada por Ferroca-
rriles del Estado, ya que las empresas privadas manejaban todas las vias de
acceso. En 1933 se sanciond la ley N° 11.735 que ordenaba efectuar el enla-
ce a través de unalinea de ferry - boats, pero habia fracasado. De alli que
la unica soluci6n seria comprar el F.C. Central Cérdoba.

A través de las leyes N° 12.572 y N° 12.573 se aprobard la compra de
los ferrocarriles “ Central Cérdoba” y “Trasandino Argentino ** respecti-
vamente. En los considerandos del proyecto de ley de la compra del fe-
rrocarril “Central Cérdoba * puede leerse cual serd la politica a seguir por
el Estado en el futuro:

*“...iniciar una nueva orientacién en materia de politica ferroviaria, cual
es la adquisici6n paulatina por el Estado, dentro de sus posibilidades tinan-

* Garcia Heras, obra citada, pigina 583.
* Garcia Heras, obra citada, psgina 584.



cieras, de las empresas particulares que explotan hoy el servicio ferrovia-
rio. Politica destinada a devolver a poder de la Nacién, el manejo de los ser-
vicios publicos esenciales™'.

El 28 de enero de 1938 el Presidente Justo aprobari el precio estipula-
do en 9.500.000 libras para el Ferrocarril Central Cérdoba y en 750.000 li-
bras para el Ferrocarril Trasandino Argentino® y elevard los contratos
“ad referendum “al Congreso Nacional, donde el 10 de febrero de 1938 se-
rdn refrendados a través de las leyes sefialadas.

Pero se deberd esperar varios afios mds para que se concrete la compra de
los ferrocarriles de capital britanico. quizds como consecuencia de un episo-
dio del cual nuestro pais no estari directamente ligado a el, pero que le
traerd muchas consecuencias. Nos referimos a la Segunda Guerra Mundial.

La Segunda Guerra Mundial y los ferrocarriles enla Argentina

Las condiciones imperantes en nuestro pais durante la Segunda Guerra
Mundial (1939-1945). que atafien al transporte (escasez de combustibles 1{-
quidos, de neumdticos, repuestos. etc.) lesionardn intensamente al sistema ru-
tero -automotor. En cambio. el ferrocarril sufrird en mucha menor cuantia la
situacién provocada por la Guerra, debido tanto a las caracteristicas propias
de su técnica como por su sistema de talleres que permiten conservar en buen
estado su infraestructura y su material rodante.

Consecuentemente con ello, el sistema ferroviario ve incrementar sus
ganancias, debido a un aumento del transporte de pasajeros (73%):
163.000.000 de pasajeros en 1940, 282.000.000 en 1946. Pero también au-
ment6 el transporte de cargas (23 %): 43.000.000 de toneladas en 1940 y
53.000.000 en 1946. Estas cifras se reflejardn en las ganancias liquidas de
las empresas, ya que el ejercicio correspondiente al periodo 1944/45 se re-
caudard el doble a lo recaudado en el ejercicio 1940/41: 145.700.000 m$n
y 74.800.000 m$n, respectivamente. Sin embargo estos niimeros demostrardn
una falsa realidad, ya que el destino de esas ganancias liquidas estar4 dirigi-
da a hacer frente a los servicios del capital, integrado por obligaciones hi-
potecarias y el pago de dividendos e intereses a los accionistas propietarios
de las empresas. Es decir, que a pesar del aumento de carga y personas
transportadas y de los resultados financieros de su explotacion (aparentemen-
te positivos ), las empresas ferroviarias de capital privado estardn muy lejos
de representar un buen negocio para sus propietarios.

* Scalabrini Ortiz, Raiil: Historia de los Ferrocarriles Argentinos, Buenos Aires, Editorial
Devenir, 1957, segunda edicién, pdgina 321.

* Direccién de Informaciones y Publicaciones Ferroviarias Origen y desarrollo de los Fe-
rrocarriles Argentinos, editorial El Ateneo, Buenos Aires, 1946, pigina 178.
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Mis aln, finalizada la Guerra, el transporte rutero volverd a competir,
pero esta vez de una manera més cruda, debido a los nuevos adelantos tanto
técnicos como mecdnicos. mientras que los ferrocarriles tendrdn que renovar
todos sus elementos, desde la via hasta el material rodante, lo que requerird
de inversiones de gran magnitud. De esta manera se llegard a la venta de
los ferrocarriles al Estado Argentino en 1947, que dari definitiva solucién
al problema de las empresas extranjeras: no invertir més de 1.000.000.000
m$n para la renovacion del sistema, en un negocio que habia dejado de ser
rentable...

Pero no s6lo en nuestro pais habia dejado de ser negocio, sino tam-
bién en otros paises americanos. A ello sumado la nueva politica del
Gobierno Laborista Britinico que se preparaba a nacionalizar sus pro-
pias redes ferroviarias particulares. De esta manera en 1945 se estatizaron
los ferrocarriles en Gran Bretafia y apartir de 1946 se nacionalizardn
en México, en 1947 en nuestro pafs y en 1948 Uruguay.

La compra de los ferrocarriles extranjeros

Antes del conflicto bélico, la balanza comercial entre Gran Bretafia y
nuestro pafs nos era tibiamente favorable. Pero con el transcurso de los
acontecimientos, el saldo comercial argentino se ird incrementando, debido
a que los britinicos nos compraban nuestros productos, pero sus ventas
eran minimas (obviamente por necesidades de la guerra).

Finalizada la guerra el saldo comercial argentino ascendia a 100 millo-
nes de libras, pero se encontraba bloqueado en Londres. No obstante, la Ar-
gentina siguié vendiendo sus productos a Gran Bretafia y comprando me-
nos carbdn y textiles que antes que se desencadenara el conflicto. De es-
ta manera se llegard a mediados de 1946 y el saldo acumulado favora-
ble a nuestro pais serd de 128 millones de libras esterlinas bloqueadas.

Para tratar de solucionarle los problemas econémicos a su aliada. Es-
tados Unidos concedié a Gran Bretafia un préstamo de 3.750 millones de
délares, con la condicién que los ingleses pagaran sus deudas a los paises
americanos por suministros de guerra. Para tratar de alivianar adn mds su
economia, Gran Bretafia ofreci6 al Gobierno Argentino venderle la red fe-
rroviaria a cambio del saldo de libras esterlinas bloqueadas. ya que. como
vimos, para los ingleses la explotacién del servicio ya habia cumplido su
ciclo y los dividendos eran minimos:

“De no haberse visto obligados por ese compromiso. es dudoso que los
ingleses hubiesen jamds hablado de vender las compaiiias ferroviarias que
tenian aquf (...) Como quiera aquella cldusula que les imponia el deber de
pagarnos sus deudas de guerra, y nuestras exportaciones de posguerra, no
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les dejaba otro recurso que fingir disposicién, o dar pasos, para cumplir sus
obligaciones. Y ofrecieron en venta sus compaiias ferroviarias ra-
dicadas entre nosotros, a cambio del saldo acumulado en cinco afios de ex-
portaciones exorbitantes pagadas por nuestro peso, desfalleciente en
la medida de ese esfuerzo™.

Este serd uno de los temas a tratar por la comisién bilateral argentino
- britdnica que se reunird en el mes de septiembre de 1946, con el fin de re-
gular la situacién del capital acumulado. que ya se habifa elevado a 131
millones de libras bloqueadas.

El convenio argentino - britanico de 1946

La mision inglesa estaba encabezada por Sir Wilfred Eady (director del
Banco de Inglaterra)™ y por Mr. Montague Eddy (representante general de
las empresas ferroviarias londinenses en nuestro pais ). Por el lado argenti-
no estaban Miguel Miranda (Director del Banco Central y Presidente del
I.A.PL), Juan Bramuglia (Canciller). Ramén Cereijo (Ministro de Hacien-
da), Juan Pistarini (Ministro de Obras Piblicas). Juan Picazo Elordy ( Minis-
tro de Agricultura) y Rolando Lagomarsino (Secretario de Industria y Co-
mercio ).

Como resultado de las reuniones se firmé un acuerdo, que serd conocido
como “Convenio Miranda - Eady”. El mismo constaba de cuatro partes re-
feridas a: pagos, carnes, ferrocarriles y la negociacién de un convenio co-
mercial. La parte referida a ferrocarriles, a través de sus nueve articulos
disponia: constituir una “Compaiiia Argentina”, con la participacién del Es-
tado nacional y de particulares argentinos, con el propésito de adquirir y ex-
plotar los bienes directos o indirectos de las compaiifas ferroviarias de ca-
pital britdnico instaladas en la Argentina. Para ello, se pondrfan en ven-
ta las acciones de las empresas britdnicas para ser compradas por los
miembros de esa Compaiifa Argentina. Es decir que hasta que no se
concretara la compra total de los ferrocarriles, el servicio seria maneja-
do por una sociedad mixta argentino - britdnica, en la cual el Estado in-
vertiria 500.000.000 m$n.

»En 1934 un alud habfa destruido parte de las vias del Ferrocarril Trasandino Argentino,
quedando sus servicios interrumpidos. La compaiifa debfa reconstruir la linea, pero sus finan-
zas no lo permitfan, a pesar de varias prérrogas otorgadas por el Gobiemo Nacional. De esa
manera, el Poder Ejecutivo Nacional dispuso que la Administracién de los Ferrocarriles del
Estado procediera a efectuar las obras por su propia cuenta. Luego encomendé al Ministerio
de Obras Piblicas que conviniera con Ja empresa las bases y condiciones para una inmediata
transferencia al Estado. Por la Ley N° 12.573/37 se aprob6 la compra. Tiempo después las co-
municaciones ferroviarias con Chile quedaron reestablecidas.

* Irazusta, Julio: Peron y la crisis argentina, editorial Independencia S.R.L., Buenos Aires,
1982, segunda edici6n, pigina 48.
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Con el fin de organizar cuanto antes ese holding, el Gobierno Argen-

tino: “... convendrd en designar una subcomisién técnica asesora que se
reunird con representantes de las compaiifas ferroviarias briténicas an-
tes de fin de octubre de 1946, para convenir el monto del capital ini-
cial, la constitucién de la nueva compaiifa, las transferencias y, en ge-
neral, las bases de explotacién y las demds cuestiones conexas, siendo
la intencién que la transferencia sea completadael 1° de enero de 1947,
o cuanto antes sea posible después de esa fecha’”.
Pero lo que es mds importante atin: el 1°de enero de 1947 caducaban las
franquicias dispuestas por el articulo 8 dc la ley Mitre, entonces se acor-
d6 prorrogar indefinidamente dichos privilegios, de acuerdo al articulo 3
de este convenio, que expresa:

“El Gobierno Argentino exonerard a la nueva compaiifa de todos
y cualesquiera impuestos nacionales, provinciales y municipales presentes
y futuros y exonerard, asimismo, a la nueva compaiifa de todos y cua-
lesquiera derechos de aduana presentes y futuros sobre los materiales y
articulos de construccién y explotacién que introduzca en la Argentina,
pero la exoneracién de derechos de aduana no regird cuando se trate de ma-
teriales y articulos normalmente producidos o manufacturados en la Argen-
tina en el momento de efectuarse la importacién ...” %.

Lo que llamaba mds la atenci6n era el articulo referido a la inversién
que debia hacer el Estado, cuando el mismo presidente Peré6n habia califica-
do a los ferrocarriles como “ Hierro Viejo* y que “.. los capitalistas
ingleses han obtenido amplios beneficios de su dinero, con el funcio-
namiento de las lineas férreas en los muchos afios pasados™”. Entonces,
¢, por que se daba tantas ventajas a los ingleses ?. La respuesta l6gica se-
rfa “falta de tiempo para poner en préctica el Primer Plan Quinquenal .
Por eso mds tarde Perén explicard a congresistas norteamericanos que
“Teniamos grandes depésitos de dinero en Estados Unidos y Gran Bretafia
que no podiamos cobrar ni retirar su equivalente en oro. Ademés no ob-
tenfamos interés por nuestro dinero. Entretanto, los precios mundiales cre-
cfan y nuestros depdsitos iban perdiendo su valor original. De este mo-
do llegarfa un momento en que con ese dinero no podriamos comprar na-

® Liceaga, Jose V. en la pigina 9 de su libro En defensa de la soberania nacional (Bue-
nos Aires, sin datos editoriales, 91 p4ginas ) expresa: que Sir Wilfred Eady era *... un hijo de
esta tierra que habia renunciado a su nacionalidad ..."

* Acuerdo Miranda - Eady, capitulo III, articulo 2, Buenos Aires, 1946 ( texto completo, ex-
traido del apéndice documental de Liceaga - obra citada -, pigina 87 ).

¥ Acuerdo Miranda - Eady, texto citado, articulo 3, p4gina 88.
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da si la tendencia inflacionaria continuaba en el mundo. De tal manera per-
dimos casi la mitad de nuestro dinero™,

Finalmente la validez del acuerdo estaria condicionadaa la aprobacién
de los accionistas de las compaiias britdnicas. de acuerdo a la ley in-
glesa. y ademds ala aprobacion del Gobierno Argentino, conforme a las
leyes argentinas.

Un critico nacionalista como Julio Irazusta sefialaba sobre el convenio
Miranda - Eady :

* ... que era la entrega mds vergonzosa hecha por un gobierno argenti-
no a favorde los ingleses. habria opuesto a Perén un obsticulo muy gran-
de.en su tarea de acreditar la farsa de la recuperacién econémica. que
le permitia hacernos mis dependientes de lo que ya éramos. Pese a su
demagégica inescrupulosidad. es dudoso que el pueblo se hubiese dejado
engaiar mucho tiempo al respecto. El predominio inglés en los transportes,
con la mano pesada que le conocemos. de haberse concretado la sociedad
mixta en los ferrocarriles. habria dado un mentis permanente a la parte
del slogan peronista que se referia a la Patria ** econémicamente libre™. Pe-
ro como en anteriores ocasiones. un factor ajeno a su voluntad vino
a salvar a Perén. aunque no al pais. del descrédito que le habria acarreado
la servidumbre perpetua a que quiso condenarnos. En efecto, el convenio
Miranda - Eady fue vetado en Londres, por el ministro del tesoro ameri-
cano. en virtud del pacto anglo - yanqui de ayuda financiera a Gran Bre-
tafia"™®.

Unos dias después de haberse dejado sin efecto la firma del convenio
Miranda - Eady, el Gobierno Argentino anunciaré la compra directa de los
ferrocarriles de propiedad extranjera, ya sea britdnicos como franceses, me-
dida fundamental para poneren préctica las reformas econémicas que pro-
yectaba el Primer Plan Quinquenal.

La compra de los ferrocarriles franceses

El Gobierno Argentino decidié comprar primero los pequefios ferroca-
rriles franceses, por eso en noviembre de 1946 comienzan las negocia-
ciones llevadas a cabo entre Miguel Miranda (como presidente del Institu-
to Argentino de Promoci6n del Intercambio - .A.P.I.) y el embajador extror-
dinario y plenipotenciario de Francia Conde Wladimir d’Ormesson.

* Diario “La Epoca”, Bucnos Aires. 2 de agosto de 1946.
* Wright, Winthrop, obra citada, pigina 297.
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El 18 de diciembre se aprobé el contrato “ad referendum” del LA.PL. y
de los directorios de las compaiifas de ferrocarriles franceses en Buenos Ai-
res. El Estado Argentino adquiria la “Compaiiia General de Ferrocarri-
les de la Provincia de Buenos Aires”, la “Compaiifa Francesa del Fe-
rrocarril de Santa Fe" y la“Compaiia del Ferrocarril del Rosario a Puer-
to Belgrano . en 182.796.173 m$n .

La compra de los ferrocarriles britanicos

En enero de 1947 sc iniciaron las tratativas con Gran Bretaiia pa-

ra comprar definitivamente el sistema ferroviario. Entonces surgié el pro-
blema a debatir: el precio real del sistema.
Los representantes argentinos con Miguel Miranda a la cabeza, trataban
de regatear cl precio fingiendo un claro desinterés o haciendo declaracio-
nes sobre que los ferrocarriles britdnicos eran * pura chatarra “ o recor-
dando las palabras de Perdn de * hierro viejo “. Asi Miranda fijé, pri-
mariamente, un precio de 1.000 millones de pesos oro, pero luego afir-
mé que los argentinos consideraban a Gran Bretaiia una antigua y calida
aliada. En consecuencia, el gobierno pagaria la suma de 2.000 millones
de pesos oro por “ razones sentimentales™".

Sin dudas que el monto inicial propuesto por Miranda era aparentemente

el real, de acuerdo al informe de la Comisi6én Pro-nacionalizacién de los Fe-
rrocarriles, conocido el 30 de enero de 1947 citado por Garcia Costa en
“La nacionalizacién de los ferrocarriles™:
“Los ferrocarriles no valen més de 1.000 millones de pesos y pagar mis o
reconocer un capital mayor es hacer pesar sobre la produccién argen-
tina imposiciones que no representan valores reales, ya que forzosamente
habrd que abonar otro tanto para renovarlos y hacerlos funcionar de
acuerdo a las necesidades del servicio. Antes de pagar mds de miL millones
seria preferible no hacer nada y exigir a las compaiiias el estricto cumpli-
miento de sus obligaciones™.

Con respecto al precio, algunos autores con anterioridad a la nacionali-
zacién, manejaban distintas cifras. Como ejemplo citaremos a tres de ellos.
los cuales manejaban valores dispares lo que hace presuponer una falta de
conocimiento exacto de los bienes ferroviarios britinicos. hecho que compro-
baremos més adelante. Asi tenemos a Emilio Dickmann que cita al Ingenie-
ro Ardigé - porentonces funcionario del Ferrocarril Central Argentino. pe-

* Irazusta, Julio, obra citada, pigina 67.

* Irazusta cita palabras Miguel Miranda pronunciadas en setiembre de 1946 : “Mi corazdn
siempre ha estado con Inglaterra y en mii travectoria lo he demostrado muchas veces™, obra
citada, pdgina 58.
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ro que en el III Congreso de Vialidad representaba a la Facultad de Inge-
nierfa de Rosario y que durante el Gobierno de Revoluci6n Libertadora serd
designado Presidente de la Empresa de Ferrocarriles del Estado Argenti-
no (E.FE.A.) - quien en 1937 sefialé6:

*“No es el momento oportuno de nacionalizar los ferrocarriles. EI mejor
negocio que pueden hacer los ferrocarriles en este momento seria preci-
samente pasar a manos del gobierno. porque los 3.000 millones que repre-
sentan su capital pasivo en acciones y obligaciones que no tienen una
garantia de intereses se convertirian en titulos del estado con interés fijo..."™.
Por su parte Antonio Saravia recurre a la Direccién General de Ferroca-
mriles y nos dice que * el activo fisico es de unos 2.450 millones de pe-
sos, mientras que el stock de acciones y obligaciones llega a 2.700
millones™.

El diputado radical de la provincia de Buenos Aires. José Liceaga, cuan-
do critica el acuerdo de 1946, realiza algunos célculos sobre el valor real de
los ferrocarriles, tomando en cucnta el articulo 5 del citado acuerdo. El
mencionado articulo establecia que el rendimiento anual minimo no de-
beria ser inferior al 4% (equivalentes a 80 millones de pesos oro) del ca-
pital emitido, lo que :

“...hace presuponer que el capital minimo a reconocerse a las em-
presas britdnicas serd de 2.000 millones de pesos. Debemos tener en
cuenta que esta suma es la que postula nuestro Gobiemno como capital de-
finitivo, no asi lo que piensa Mr. Eddy [ Presidente del Consejo de los
Ferrocarriles Britdnicos en la Argentina ], quien lo considera como simple
capital inicial a distribuirse entre las diversas organizaciones ferroviarias
britdnicas, mientras hace ascendera 3.000 millones de pesos el ca-
pital definitivo™*.

Locierto es que nunca se habfa hecho de manera efectiva una deter-
minacién exacta del valor activo de los ferrocarriles, sélo se tenia una ci-
fra aproximada, por eso, una vez nacionalizados, se realizard un censo gene-
ral de todos los bienes activos y pasivos de los ferrocarriles. Pero cualquiera
fuese el precio final, no se sabia exactamente cémo ni cuindo se paga-
ria esa suma. Para ello y para saber que pasaria con los saldos argentinos
bloqueados en Londres, las partes se reunirdn en febrero de 1948 y fir-
mardn el llamado “Acuerdo Andes”.

* Garcia Costa, Victor O.: La Nacionalizacién de los Ferrocarriles, en La Argentina de
posguerra, tomo V de la coleccién Historia Integral Argentina, Centro Editor de América La-
tina, Buenos Aires, pdgina 83.

" Dickmann, Emilio. obra citada, p4gina 94.

“ Saravia, Antonio, obra citada, pgina 25.
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El acuerdo Andes

El 18 de febrero de 1948 se firmé este convenio con Gran Bretafia que
establecia entre otras disposiciones: mantener los saldos argentinos en Lon-
dres bloqueados, por la decision unilateral de Gran Bretafia desde agosto de
1947, salvo que fueran utilizados para realizar operaciones comerciales
dentro del drea de la libra esterlina. Esos saldos estaban garantidos en
la paridad oro y con un interés anual del 0,5% . Por otra parte se crea-
rfa una nueva cuenta argentina en Londres en concepto de los beneficios
adelantados de las exportaciones argentinas previstas para el afio 1948
(400.000 toneladas de carnes congeladas, 1.300.000 toneladas de maiz con
opci6n para los britdnicos de reemplazarlas por cebada, 100.000 toneladas de
oleaginosas, y otros productos). En esa cuenta, Gran Bretafia depositaria
110 millones de libras esterlinas. Con ese capital el Gobieno Argentino
pagaria la comprade los ferrocarriles, mis 40 millones de las libras blo-
queadas.

Finalmente el precio acordado serd de 150 millones de libras esterlinas,
equivalentes a 2.482.500.000 pesos oro, aunque el Gobierno Argentino da-
rd a conocer una cifra bastante menor: 2.029.500.000 pesos oro, equiva-
lentes a 121 millones de libras esterlinas, conforme a la cotizacién de las
acciones ferroviarias en la Bolsa de Londres. A su vez el Gobierno toma-
ba a su cargo todas las erogaciones que pudieran ocasionarse por la reali-
zacié6n de la compra y, en particular, todos los gastos de escrituras, escriba-
nos, sellos, contadores y demds expertos que pudieran ser necesarios a
ambas partes, de tal manera que las empresas britdnicas recibieran la expre-
sada suma de 2.482.500.000 m$n sin reduccién alguna.

Ademads el personal de las empresas britdnicas cuyos sueldos al 30 de
junio de 1946 no excedieran de 1.000 m$n, serian mantenidos en sus funcio-
nes por el comprador. El personal cuyos sueldos superaran esa cifra, se-
rian respetados por el Gobierno Argentino en el goce y ejercicio de los de-
rechos, franquicias o privilegios que estuvieran gozando a su favor (en es-
te grupo se inclufaa los gerentes generales, contadores, asesores legales
y empleados de especializacién técnica o administrativa).

¢ Qué abarcaba la compra de los ferrocarriles ?

Habfamos dicho que el precio global de todos los bienes se fij6 en la
suma de 2.482.500.000 m$n. Tal cifra, de acuerdo a la informaci6n ofi-
cial, se discriminaba de la siguiente manera:

* 2.242.525.000 m$n ( 135.500.000 libras ) en concepto de pago del precio
de los bienes integrantes de los sistemas ferroviarios propiamente dichos de
las empresas britdnicas;
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* 239.975.000 mSn ( 14.500.000 libras ) en concepto de pago de bienes se-
cundarios de dichas empresas.

En * La Naci6n Argentina. Justa - Libre - Soberana * - publicacién espe-
cial del Gobierno Peronista en el que se reflejan los cambios produci-
dos en el pais desde 1943 hasta 1949. con cardcter eminentemente propa-
gandistico -. hay una parte correspondiente ala nacionalizacién de los ser-
vicios puiblicos, comenzando con los ferrocarriles.

Bajo el titulo de “Cudnto se pagé por los ferrocarriles y que compren-
di6é su compra™, se expresa una aclaracién :

“Para tener una idea sobre si lo que el pais ha pagado por los ferrocarri-
les extranjeros es elevado. vednse estos cilculos estimativos:

* 82.000 km de alambrado. tendido y en perfectas condiciones. De el
sélo se sefiala el precio de sus postes: 1,00 $ por unidad y a 100 postes
por km : 8.200.000 S:

* 2.000.000 de metros cuadrados de galpones a 150$ el metro:
300.000.000S:

* 1.000.000 de metros cuadrados de edificios, de estaciones, de casas pa-
ra empleados. dependencias. etc.. a300S el metro cubierto : 300.000.0008:;
* 3.000.000 de metros cuadrados de terreno en la Capital Federal y Gran
Buenos Aires a s6lo 300 $ el metro cuadrado: 900.000.000 $;

* 4.720.950.000 metros cuadrados de terreno en todo el pais, a lo largo de
los 24.453 km de vias a 0,20 S el metro cuadrado: 944.190.000S;

* 49.000.000 de metros de rieles o sea 2.450.000 toneladas de hierro (50 kg.
por metro ) a 150 $ la tonelada : 367.500.0008;

* 30.000 km de lineas telegraficas de varios hilos con todas sus instalacio-
nes técnicas a 1.000 $ el km : 30.000.0008;

* 39.000.000 de durmientes a 2,00 $ cada uno: 78.000.0008.

El valor del terreno, los rieles, las lineas telegréficas, los durmientes,
los postes de alambrados, los galpones y algunos edificios menores, repre-
sentan un total de : 2.927.890.0008.

Por Jos ferrocarriles y empresas subsidiarias se pagé un total de :
2.029.500.0008. Lo que significa que se ha pagado de menos: 898.390.0008.

A qué precio entonces se ha adquirido todo el material ferroviario si ya
lo seialado excede lo pagado en cerca de 900.000.000$7*.

Para contestar a ese interrogante se cita el material rodante: 2.512
locomotoras, 443 coches eléctricos, mds de 60.000 vagones de diversos ti-
pos; el Dock Sur (sus instalaciones y materiales: guinches, elevadores,
galpones, usina y material rodante propio) y las siguientes empresas

¥ Liceaga, José V., obra citada, pigina 50.
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subsidiarias: “Compaiifa Internacional de Transportes Automéviles”, “El
Céndor S.A." (servicio de pasajeros entre Buenos Aires y Mar del Plata),
“Compaiifa de Transportes Expreso Villalonga S.A.” (servicios combinados
con los ferrocarriles para transporte de cargas, encomiendas, equipajes,
etc.), * Empresas eléctricas de Bahia Blanca”, “Compaiiia de Muelles” y
“Dep6sitos del Puerto de La Plata S.A.”,” Compaiifa de Tierras y Hote-
les de Alta Gracia"(Cérdoba), “Transportes Cordilleranos S.R.L.", “Com-
paiifa de Transportes del Litoral S.A.”, * Transportes Regionales Argentinos
S.R.L.”, “Fomento decl Norte Argentino Agricola, Ganadera e Inmobiliaria”.
Por lo tanto todas estos bienes pasarian al Estado en forma gratuita.

Algunas consideraciones

Primeramente debemos hacer una diferencia de términos, ya que mu-
chas veces se habl6, en nuestro pafs, que se habia realizado una “estati-
zaci6én” de los ferrocarriles, cuando en realidad se habfa concretado, pri-
mero, una “nacionalizacién” y luego, una “estatizacién”. Términos que, en
la vida diaria, nos suenan bastante parecidos y por ello se produce la con-
fusién. Dicha confusi6n se origina en el hecho de citar al Estado Argentino
como el “adquirente™ del sistema, con lo cual , automédticamente se produ-
ce la “nacionalizacién” y la “estatizacién”.

Lo que sucede es que paralelamente, el Gobieno Britinico se ha-
llaba preparado para asumir a partir del 1° de enero de 1948, la propiedad
de todos los sistemas ferroviarios particulares de ese Estado. Ello era
debido a que durante la Segunda Guerra Mundial, todos los transpor-
tes funcionaron bajo la direccién del Gobierno y habian dado superdvit,
no sélo en lo que se refiere al transporte en si, sino por lo que repre-
sentaban econémicamente para los habitantes del Reino. Por eso en 1946,
el Parlamento Britdnico sancionard una ley, porla cual, las cuatro em-
presas ferroviarias mas grandes (The Great Western, London Midland Scot-
tish, Southern y London and North Eastern) vendian sus propiedades y las
lineas al Estado. Luego se sumaron las otras empresas mis pequefas. En es-
te caso hubo perfectamente el caso de “estatizacién”, ya que en Inglaterra
habitaban todos los accionistas, y todos eran ciudadanos britdnicos.

El caso nuestro es diferente, ya que las empresas no pertenecian a ciu-
dadanos argentinos, sino extranjeros. Por lo tanto aqui se debe producir la
* nacionalizacién * del servicio, es decir, que todos los bienes pasen a ser
de propiedad argentina. Luego vendrd la * estatizacién *, por la cual el Es-
tado se transforma en el administrador de esos bienes y con ello. organiza
la direccién, el control y, finalmente, la coordinacién con los otros siste-
mas de transportes .
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Una vez hecha la aclaracién veremos cuéles fueron las opiniones que se
originaron después de dar el primer paso,a la sazén el mds importan-
te: la nacionalizacién . Podemos decir que surgirdn juicios a favor y en
contra. Con respecto a estas ultimas, todas coinciden en lo mismo: * por
el precio y la formade pago se realizé6 un mal negocio “. Pero ademds
quedardn flotando algunos interrogantes : ; el Gobiemno lo hizo adrede ?
o si esa falta de tiempo - que se explic antes - ; provocé la acepta-
cién inmediata de la propuesta britdnica, ya que de haberse dilatado
la discusion sobre el precio. hubiese fracasado el negocio y con el, parte
de los planes del Gobiemno?.

Hugo Gambini en “La primera presidencia de Per6n”, cita que una edi-
cién clandestina de “La Vanguardia™ (que circulaba entre la oposicién),
convirtié las cifras en délares e hizo la siguiente comparacién: “Italia pagé
325 millones de délares como monto total de reparaciones de guerra y no-
sotros hemos pagado 375 millones de ddlares de mds sélo por razones sen-
timentales™.

En agosto de 1949 el diputado nacional por la Uni6n Civica Radical,
Arturo Frondizi, en nombre de su bancada expresé: “ Solamente deseo ra-
tificar lo que he dicho en cuanto a la posicién del sector dela minoria fa-
vorable a la nacionalizacién de los ferrocarriles™. Pero, por otro lado, pro-
puso que en el recinto del Congreso algin miembro del Poder Ejecutivo
Nacional explicara “... por qué se pagé a los ingleses en libras esterlinas
ynoen pesos moneda nacional, lo que resulté gravoso para la economia del
pais™™.

Cuccorese remontdndose al comienzo mismo del proceso, resume al-

gunas de las expresiones opositoras al tema en cuestién a través de los si-
guientes items:
*1) El Acuerdo del 17 de septiembre de 1946 [Miranda - Eady] fue firma-
do entre el Gobierno Nacional y el Gobieno Britanico. Y estos importan-
tes acuerdos no fueron elevados, como correspondia hacerlo, a consideracién
del Congreso Nacional.

* Control de Estado de la Presidencia de la Nacién: La Nacion Argentina - Libre - Justa -
Soberana, Buenos Aires, editorial Peuser, 1950, 805 p4ginas, pigina 81.

¥ Gambini, Hugo: La primera presidencia de Perén, Centro Editor de América Latina, Bue-
nos Aircs, 1985, p4gina 89.

“ Repiiblica Argentina. Congreso Nacional. C4mara de Diputados : Diario de Sesiones, afio
1949, tomo 1V, pagina 2.680 (correspondiente a las sesiones de los dias 24, 25 y 26 de agosto
de 1949). Si se desea, en la misma sesién, puede observarse la transcripcién completa del de-
bate producido entre Frondizi y el Ministro de Economia sobre el precio abonado por la com-
pra de los Ferrocarriles.
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2) La proyectada empresa mixta es apartada de las conversaciones sin dar-
se satisfaccién explicativa. Y se decidié la compra directa.

3) El Acuerdo del 17 de septiembre de 1946 queds sin efecto por la pre-
sién ejercida por los norteamericanos.

4) El precio de compra de los servicios telefénicos fue de m$n 319.000.000
(muy inferior, segin informaci6n presidencial, a la valuacién realizada por
los técnicos argentinos, que estaban en el orden de los 500 a 750 millones
de pesos). Pues bien: ;Por qué no se hizo manifestacién oficial sobre la va-
luacién realizada por los técnicos argentinos respecto a los servicios ferro-
viarios?.

5) Miguel Miranda acepté como precio final m$n 2.500.000.000. ; Por
qué? ; Por razones sentimentales (...)

Lo evidente es que, al no ofrecer una clara explicaci6n, sorprende su
aceptacién de m$n 1.500.000.000 més de lo que el, en principio, habia pro-
puesto ...

Para analizar estas criticas es necesario observar los argumentos que
utilizé el Gobierno para defenderse. A modo de sintesis veremos los funda-
mentos utilizados por el entonces, Ministro de Transportes, Ingeniero Juan
Maggi, quien en julio de 1952, pronuncié un ciclo de conferencias en
la Escuela Nacional de Guerra, en las cuales se refiri6 a los transportes
argentinos en general, pero se detiene en el tema “ Ferrocarriles del Estado *.
Realiza una resefia desde la Ley Mitre hasta la compra de los ferrocarriles
britdnicos. Sobre este ultimo tema, el Ingeniero Maggi hace una defensa
fundamentada de la misma, desde dos puntos de vistas: el econémico y
el técnico-econémico.

Sobre el tema econémico, Maggi expresé:

“... el negocio ha sido extraordinariamente conveniente [Desde el punto
de vista de la compra - venta], porque por 2.500 millones de pesos nos he-
mos quedado con bienes que, de cualquier forma, ya sea por reconstruc-
ci6én o por substitucién hubieran costado mucho més. Desde el punto de vis-
ta contable, la operacién fue brillante, porque la venta de las propiedades
sobrantes que no se utilizan en la explotacién y que se han transferido al

Ministerio de Economia o de comercio exterior actualmente.y que el LA-
.P.I. va a realizar, permitird al Estado reembolsar una suma que sobrepasa-
rd (a los precios actuales), los 3.000 millones de pesos. Insisto en que
se trataba de bienes sobrantes. Ademds con el plan de reestructuracién de
accesos a Buenos Aires y Rosario, y otras ciudades, se calcula un rema-
nente de propiedades libres por un valor aproximado a los 1.000 millo-
nes de pesos (a precios actuales de 1952).

» Gambini, Hugo, obra citada, p4gina 89.
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En el caso de que si no compribamos los ferrocarriles. habia que sus-
tituirlos por algo. Construir una linea ferrea hoy a los precios actuales cues-
ta mds de un millén de pesos por km. Por lo tanto para cubrir los 30.000
km se necesitarian 30.000 millones de pesos.(...) Ahora si de alli pasamos
a los caminos y quisiéramos reemplazar los ferrocarriles con una red vial
equivalente ( en el supuesto caso que las compaiifas hubiesen ido a la
bancarrota y el Estado se hubiese desinteresado de su suerte ) la inversién
por la construccién de caminos hubiese sido del mismo orden, pues cues-
ta un millén de pesos por kmde camino. Claro estd que ahora tenemos que
invertir dinero en esta red para remozarla. pero ya veremos la cantidad de
dinero que debemos disponer. cosa que ademds encararemos gradualmen-
e,

Sobre el aspecto técnico-econémico precisé:

. el negocio no puede ser mds brillante. pero estd el otro aspecto. Si
hubiéramos dejado los ferrocarriles en manos de los capitales extranje-
ros. la situacién del paiscon respectoa su soberania politica y su in-
dependencia econémica. hubiese sido totalmente distinta en este afio
1952 de la que es actualmente. no podriamos disponer de nuestros trans-
portes. y hacer lo que estamos haciendo y lo que proyectamos realizar.
Estarfamos supeditados, en esa materia, al interés particular del capital
invertido en esas lineas.y si pretendiéramos hacer algo que no estuvie-
rade acuerdo con ese interés privado, produciriamos un choque con con-
secuencias en lo internacional, pues siempre los que no tienen las manos
libres, como las tenemos nosotros en estos momentos, estdn trabados en
su accién, es decir, continuariamos como hasta 1947.

El simple hecho de haber adquirido manos libres, independencia eco-
némica y consolidando nuestra soberania politica, no tiene ningln precio
en dinero. estoes de un enorme valor histérico, como bien lo ha com-
prendido nuestro Presidente. al poner todo su empefio y su afin en llevar-
lo a la pricticay darle la trascendencia formal que le dio cuando en Tu-
cumin firmé la Independencia Econémica del pais. Algunos argentinos no
le dieron la importancia que tenfa pero estoy seguro que en el futuro, cuan-
doseescriba la historia de esta época, no hay dudas que la nacio-
nalizacién de los ferrocarriles figurard como capitulo relevante y de ex-
traordinaria trascendencia en esa evolucién politica y econémica que ten-
dré el pais en el futuro™.

“

“ Cuccorese, Horaclio Juan, obra citada, p4gina 154.
* Ministerio de Transportes de la Nacidn: Los transportes argentinos, conferencia pronun-
ciada por ¢l Ingeniero Juan Maggi, obra citada, p4gina 16.
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También es necesario sefialar, contra el argumento utilizado desde la
oposicién - que se sigue utilizando hasta la actualidad - por el cual “el
Gobierno Peronista se apresuré en comprar los ferrocarriles, ya que si se es-
peraban dos o tres afios mds, estos pasarian automdticamente al Estado”,
que en ninglin convenio de concesi6n hecha a las compaiifas extranjeras,
ni en el articulado de la Ley Mitre, existia alguna cldusula que indica-
ra que. al finalizar el periodo de dicha concesién, debia entregarse el
servicio al Estado. Sobre este caso en particular, Del Rio explica:

“Contra lo que se divulgé para criticar la compra, las concesiones ferro-
viarias no contenian la llamada “ cldusula de reversién “ que contenian las
concesiones de las empresas de electricidad, por virtud de las cuales, estas
al termino del plazo, 50 afios de vigencia, debian entregar todos los
bienes en perfecto estado de conservacién y de servicio, sin cargo
alguno a las municipalidades concedentes™ .

Por otro parte es necesario ver el otro lado de la compra de los ferrocarri-
les, es decir ¢ que consecuencias produjo la nacionalizacién en las empresas
privadas britanicas ?. Creemos que el Dr. Mario Justo Lépez es quien exami-
na mejor el tema, al trabajar directamente con fuentes documentales en Lon-
dres, donde analiza cuales fueron los montos recibidos por las empresas por
la venta:

“Grupo Sud-Oeste

Ferrocarril Sud 40.954.457
Ferrocarril Bahia Blanca

y Noroeste 9.810.000
Ferrocarril Ensenada

y Costa Sud 533.115
Ferrocarril Oeste 18.139.600
Ferrocarril Midland 3.839.000
Dock Sud 2.436.562
Bahia Blanca Waterworks 1.239.744” ,

Segtin Lépez :

“... 1a venta de sus propiedades en la Argentina signific6 para las empre-
sas ferroviarias britdnicas la imposibilidad de devolver el capital invertido y
para los tenedores de las acciones la perdida de buena parte de su valor no-
minal. Es cierto que aquellos que habfan comprado los titulos tiltimamente ya
habfan descontado parte de la pérdida o hasta pudieron ganar. Pero quicnes
habfan suscripto las acciones a la par, integrando el 100% de su valor, con-

* Ministerio de Transportes de la Nacién: Los transportes argentinos. obra citada. pdgina 17.
* Del Rio, Jorge: Breve Historia de los Ferrocarriles Argentinos. en revista La Lev. tomo 127,
seccién doctrina, julio - agosto de 1967, pigina 1190.
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servdndolas hasta los afios treinta o hasta el final, el resultado fue una perdi-
da real que en algunos casos alcanzé a més del ochenta por ciento™*.

Conclusiones

Luego de analizar algunos argumentos a favory encontra nos que-
da como conclusién que. quizds por apresuramiento. quizds por inep-
titud. se realizé unaoperacién que era mds que necesaria, sino la uni-
ca alternativa para hacerse del servicio, que fue el paso mds espectacu-
lar dado por el Gobierno Peronista, pero que resulté muy caro para la
economia argentina. Una economia argentina que aparentemente era muy
fuerte. pero que. en realidad. no podia disponer libremente de sus propios
ahorros, y que lejos de romper la dependencia con los britdnicos -y no
s6lo con ellos como luego veremos- esta aumentard, al tener que proveernos
de insumos ferroviarios.

Por otro lado creemos que las cifras vertidas en este trabajo por funciona-
rios del Gobierno Peronista estaban bastante “infladas”, lejos de la realidad,
pero al no poder confrontar tales cifras con otras fuentes, las damos como
vélidas, aunque dejamos planteada esa duda.

* Lépez, Mario Justo: ;Cudnto cobraron las empresa britdnicas por la venta de los ferroca-
rriles argentinos? en el Boletin de Historia Ferroviaria N° 4, publicado en la revista Todo es
Historia N° 347, junio de 1996, p4gina 47.

* Lpez, Mario Justo, obra citada, pagina 47.
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