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Introduccion

Nadie puede discutir el rol significativo que el ferrocarril tuvo en el armado de la
infraestructura en América Latina. Distintos paises se abocaron al disefio de su propia
red ferroviaria con la finalidad de abastecer, en principio, las necesidades de su
poblacion, al tiempo que se iba asentando su estructura productiva. En un segundo
momento, fue el intercambio entre paises lo que impulso el disefio de las conexiones
con los paises limitrofes, proceso que no siempre pudo concretarse debido a multiples
factores, entre los que jugaron distintos niveles de desarrollo de sus economias.

A comienzos del siglo XX la Argentina descollaba por el alto grado de especializacién
econdémica como productor primario. El desarrollo agro ganadero para exportacién
requirié la conformacion de una infraestructura de transporte y comercializacion de
magnitud, que en buena medida fue lograda con la instalacion de los ferrocarriles. La
amplitud alcanzada por el tendido de los ramales ferroviarios y la respuesta eficiente
del sistema a las necesidades locales, llevd por l6gica consecuencia, a la postergacion
del trazado y mejorado de los caminos, que se mantuvieron siguiendo los trazos de las
rastrilladas y huellas poco modificadas desde los inicios de la vida independiente, y
siempre afectadas por los avatares politicos. En la region central el ferrocarril sustituyé
a las antiguas rutas interprovinciales, y contribuyd a la valorizacion de las tierras
acelerando su puesta en produccion. En cuanto a los caminos locales, itinerario obligado
para la salida de los productos seguian siendo servidos por carros en la planicie, y en las

zonas montafnosas por recuas de mulas. Esos medios de transporte eran las unicas
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alternativas para acercar la produccion hasta las cabeceras del ferrocarril o los Unicos

trayectos posibles para los movimientos en tramos cortos.

Estas acciones se inscriben en diferentes politicas publicas, las que implican siempre
una seleccion previa de problemas que estan afectando a los habitantes de un pais y por
tanto al conjunto de la economia, proceso que se inicia cuando un gobierno lo detecta y

comienza a ser evaluado el modo de eliminarlo o aminorarlo. (Tamayo Séez, 1997).

Llevado al plano de las experiencias concretas Valenti Nigrini sefiala que, “después de
la Segunda Guerra mundial predominé la idea de que el Estado debia manejar lo
plblico. Este intervino entonces en gran nimero de actividades privadas y extendio las
redes de su burocracia para atender los problemas que los mercados y la sociedad no
podian resolver”. Es un Estado de este tipo, con las limitaciones propias de un pais
dependiente, el que veremos actuar en estos afios promoviendo el desenvolvimiento de
una infraestructura de transportes acorde a la estructura econémica imperante, al tiempo
que actlla con una idea de como mejorar el curso de las acciones emprendidas por la

administracion puablica.

El redimensionamiento del Estado impulsé en los afios cincuenta nuevas lecturas en el
disefio de las politicas publicas y de la planificacion. Por l6gica, al fin de la guerra los
paises directamente involucrados requerian de nuevas formulaciones en la teoria

econOmica para recuperar sus economias y reencausarlas en la senda del crecimiento.

Si analizamos el devenir de la accion publica, observamos que el esfuerzo
gubernamental en los inicios del estado nacional (mediados del siglo X1X) se concentrd
en atraer el interés de sectores comerciales y de negocios del sector privado en general,
hacia el tendido ferroviario. En un segundo momento, se buscO acercar al territorio
nacional a las compafias ferroviarias extranjeras para extender el trazado de los
ferrocarriles tanto como fuera posible, creando troncales y ramales menores que
integraran por dentro la red, que con el tiempo se volveria mas cerrada cuanto mas
productiva fuera la region. La escasa inversion publica en vias de circulacion
alternativas, se justifico en el éxito ferroviario y en el cronico déficit fiscal de los
municipios y provincias que pudieran estar interesados en la mejora de la situacion. En
cuanto a las iniciativas encaradas desde el Estado central, la creacién de un organismo
publico, el Ministerio de Obras Publicas (1898) y en su interior la Direccion General de

Vias de Comunicacion y Arquitectura de la que dependia la Direccion de Puentes y
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Caminos fue un avance, pero en los hechos concretos las realizaciones de magnitud y
las inversiones tuvieron poca relevancia. Estas Gltimas, hacia fines del siglo XIX, no
superaron el 1% de los gastos estatales, en medio de una economia en auge.*

En el cuadro de una situacion alentadora, en los inicios del siglo XX se retomé la
discusion sobre la renovacion de las concesiones ferroviarias. Con la sancién de la Ley
Mitre (1907) las concesiones se extendieron por cuarenta afios. En la misma instancia el
estado nacional traspasé parte de la obligacion de generar obras viales a las compafiias
privadas. Se les impuso como condicion un unico aporte anual equivalente al 3 % de su
producto neto, para destinar a la construccion y mantenimiento de puentes y caminos
en aquellos municipios y departamentos que fueran atravesados por las lineas. En el
orden de prioridades se establecia la apertura y mejora de los caminos de acceso a las
estaciones, y el cuidado de los restantes en proporcion a la extension de las vias en cada
jurisdiccion. Por lo tanto, las mejoras en la practica no tendrian otro destino que los

trayectos que empalmaban o conducian a las estaciones de ferrocarril.

Si bien las lineas ferroviarias se extendieron por buena parte del territorio argentino, fue
en la regién de la pampa himeda y en especial en el territorio de la provincia de Buenos
Aires, donde el entramado ferroviario acompafié las transformaciones en la produccién
agricola y ganadera. La densidad alcanzada en el tendido de rieles da una imagen
certera de los cambios que se van produciendo en la estructura econémica. Esta es la
idea que queremos desarrollar en esta presentacion: entrelazar los cambios que se van
produciendo en el sector transportes con el delineamiento de una politica econémica que
es la impulsada por el peronismo en la provincia de Buenos Aires y el modo en que

ambos elementos actlan sobre el disefio de una determinada estructura productiva.

1. La provincia de Buenos Aires, motor de la economia nacional.
Tal como sefialamos, de las provincias argentinas, la provincia de Buenos Aires es
central en la estructura productiva no solo por la riqueza natural de su suelo, sino porque
en ella se fue concentrando un importante ndcleo poblacional y productivo potenciado

con un gran desarrollo de lineas férreas.

1 Segln los célculos de Ricardo Ortiz (1978:614) la inversién publica no supera el 0,5% del total de los
gastos del Estado.



Para analizar las transformaciones urbanisticas y productivas de la provincia de Buenos
Aires resulta necesario analizar un fenémeno particular: la llamada Area Metropolitana
de Buenos Aires (AMBA), espacio que pasOd de constituir una cuarta parte de la
poblacién en 1914, a contar con un 30% en los afios cuarenta. (Miguez y Spinelli. 2014:
55). El crecimiento de esta unidad funcional se ve reflejado tanto en la estructura
ferroviaria como en la vial. Pero aqui establecemos nuestra prioridad en el modo en que
el ferrocarril influyo en la estructura productiva y poblacional de la provincia, teniendo

en cuenta que era por entonces el medio de transporte mas extendido.

Desde el punto de vista administrativo, el espacio bonaerense comprende dos &mbitos:
Capital Federal y provincia de Buenos Aires, la que a su vez reconoce la existencia de
diversos municipios. Si bien la provincia debe ser estudiada como una unidad desde el
punto de vista de la circulacion de bienes y personas, la zona del AMBA tiene
caracteristicas especificas y diferentes del resto de la provincia. En definitiva, al estudiar
la provincia es necesario dar cuenta del area metropolitana, también denominada Gran
Buenos Aires (GBA).

Teniendo en cuenta esta primera aclaracion, en la presente indagacion nos interesa dar
cuenta del rumbo seguido por las politicas publicas hacia el sector durante el periodo
comprendido entre 1948 y 1955, y establecer el modo en que las mismas influyeron
sobre la estructura productiva y poblacional a partir de lo establecido en el Primer y
Segundo Plan Quinquenal, asi como en el Plan Trienal llevado adelante por el gobierno
de la provincia de Buenos Aires. Si bien la planificacion propuesta no fij6 en sus inicios
el desarrollo del sistema ferroviario como prioritario, en el esquema productivo y
poblacional presente en las politicas de gobierno, el desarrollo del proceso de
nacionalizacion de vias férreas sin dudas incidié sobre el esquema productivo y la
estructura poblacional de la provincia, que es lo que queremos indagar en la presente

ponencia.

2. El ferrocarril en el espacio urbano provincial: poblacién y produccion
Entre 1940 y 1960 tanto la ciudad de Buenos Aires, como la zona periurbana se fue
expandiendo gracias al acceso a la propiedad de la tierra y la vivienda, la radicacion de
industrias y el desarrollo de la red de transporte. El proceso de urbanizacion de ciertas
areas fue acompafiado por un desplazamiento hacia la periferia de la poblacion
trabajadora. Desde el ambito estatal se implementaron politicas de subsidio a las tarifas

de transporte, politicas crediticias para el acceso a la vivienda propia o la construccién
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de viviendas sociales en areas donde se asentaban las industrias, proceso que

observamos durante los primeros gobiernos peronistas. (Virgilio 2019)

Referido a la poblacion, hacia 1947, afio en que se retomo la realizacion de un Censo
Nacional, la provincia de Buenos Aires representaba un 71% de poblacion urbana. Al
interior de la provincia, la distribucion era dispar: un 50% se ubicaba en el GBA en
tanto el resto vivia dispersa en el campo o en conglomerados urbanos menores a 2000
habitantes.

La provincia de Buenos Aires concentra no solo una importante poblacion como hemos
mencionado, sino que su territorio se encuentra poblado de empresas pequefas,
medianas y grandes que se fueron asentando con el correr de los afios acompafiando
politicas industriales que favorecieran el modelo industrial. Acompafian este tejido
industrial extensiones territoriales donde la produccion agricola ganadera se va
desplegando. La conjuncion de ambos sectores hace que la produccion alcanzada aporte
significativamente al Producto Bruto Interno (PBI). En un proceso similar al que se
desenvuelve en el &mbito nacional, desde principios de siglo el sector industrial fue
ganando espacio y pasada la segunda guerra mundial, su participacion en el PBI
superaba, por primera vez en la economia argentina, lo alcanzado por la ganaderia y la

agricultura. La primacia adquirida por el sector industrial se mantendra por varios afios.

Segun sefiala Rougier (2015:118-119), de acuerdo a lo establecido por la Estadistica
Industrial de 1941 el valor de la produccion manufacturera de la provincia alcanzaba el
34% del total del pais, “algo por debajo de la Capital Federal, pero cuatro veces mayor
al de Santa Fe”, provincia que le seguia en importancia respecto de lo producido. En
tanto, en 1947, la region metropolitana de Buenos Aires concentra el 63% del personal
industrial del pais como resultado de un proceso de descentralizacion de la industria
hacia los partidos del conurbano, sobre todo hacia el Oeste y el noroeste. Esto no
significa que hubiera desaparecido la radicacion industrial en Capital Federal y la zona
sur del conurbano. Ya en 1954, de acuerdo al Censo Industrial finalizado ese afio, la
provincia contaba con 47.357 establecimientos industriales, triplicando los existentes en
la provincia de Cordoba y casi triplicando los de la segunda provincia por entonces, la
de Santa Fe. En lo que se refiere al personal obrero ocupado, contaba por entonces con

354.917 obreros, lo que representaba un equivalente al 33,6% del conjunto del pais.



Mapa 1. Concentracion geografica de la Industria en la provincia de Buenos Aires1954.
Fuente: Isacovich (1963)

Tanto el sector industrial como el agricola ganadero, requiere para su normal
desenvolvimiento de la existencia de una estructura de transporte que permita el

desplazamiento de lo producido en cada uno de los &mbitos productivos.

En qué medida las politicas publicas referidas al sector ferroviario acompariaron esta

transformacion del tejido productivo de la provincia de Buenos Aires?

En los afios bajo analisis observamos que el tejido de transporte ferroviario existente es
el desarrollado a lo largo del siglo de existencia del ferrocarril en la provincia.

Desde inicios del siglo XX es cuando se produce la mayor expansion de las lineas
férreas y donde se concentraron las inversiones privadas, y fue en la region pampeana,
particularmente en la provincia de Buenos Aires donde se ubicé un 50% de las nuevas
lineas. (Regalsky-Salerno, 2015). En esa zona se estaba expandiendo la produccion
agricola junto a una modernizacion de la ganaderia con la aplicacion de nuevas técnicas
de enfriado para el transporte de carnes a suelo europeo, todo lo cual contribuyé a
convertir al pais en un importante exportador mundial.



Junto a los ferrocarriles gerenciados por los ingleses, el capital francés busco generar su
propio nicho, desplegando dos lineas: la Comparfiia General de Buenos Aires (CGBA),
de trocha angosta de 1200 km de longitud que se entretejié con las lineas inglesas en el
norte y centro de la provincia, buscando captar su propio trafico al ofrecer un servicio
mas economico, y el Rosario a Puerto Belgrano, que proviniendo de la provincia de
Santa Fe, atravesaba la provincia y que con sus 800 km unia dos importantes puertos:
uno en el sur de la provincia de Santa Fe que desde el rio Parand desembocaba en el
océano Atlantico y el otro en el sur de la provincia de Buenos Aires, sobre el mismo
océano y en linea directa al comercio trasatlantico. Su objetivo era captar el trafico de la
produccion de cereales y ganado de la provincia, volcandolo en el circuito de
exportacion. En 1946 el estado nacional adquirié los activos de todas las empresas
ferroviarias de capital frances, entre los que se encontraban los de la CGBA. Cuando la
red se nacionaliz6 en 1948 bajo la presidencia de Juan D. Perdn, el CGBA pasé a

formar parte del Ferrocarril General Belgrano.

Gral. Villegas

Puerto Rio de
La Plata la Plata

Patricios

Compagnic Générale de Chemins de
FerDans la Province de Buenos Aires

V. de la Plaza

Mapa 2. De Fernando Martello - Trabajo propio, CC BY-SA 4.0,
https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=37934722

Sin embargo, esto no detuvo la expansion de las lineas inglesas, que hasta los afios 20
continuaron las inversiones llegando a contar con extensiones grandiosas: una longitud
de casi 9.000km si contabilizamos las dos mas importantes lineas ya por entonces
practicamente fusionadas, el FCSud y el FCdel Oeste, el Buenos Aires al Pacifico

(BAP), que luego de varias fusiones totalizaba 5500 km, a la que debemos sumar el
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Central Argentino (FCA) que se habia fusionado con el Buenos Aires- Rosario. La
caracteristica de esta red es que se realiz sin ningun tipo de planificacion lo cual
generd un problema estructural de compleja solucién. El estado nacional por entonces
habia resignado su presencia en esos &mbitos, tendiendo lineas por fuera de la provincia

de Buenos Aires.

Sin embargo, en la primera década del siglo XX, el territorio bonaerense vera
incursionar nuevamente al gobierno de la provincia con la construccion de una linea
entre la ciudad capital de la provincia, La Plata, y las zonas rurales del oeste bonaerense
en una extension de unos 500 km. Es el conocido como Ferrocarril Provincial,
construido por una empresa de capitales belga-franceses, que en los afios cuarenta paso
a depender de la provincia de Buenos Aires. En diciembre de 1951 el ferrocarril
Provincial es transferido al estado nacional como una entidad independiente bajo el
control de la Empresa Nacional de Transportes (ENT) y es absorbido en 1953 por la

linea General Belgrano.

En consecuencia, detendremos nuestro estudio en diciembre de 1951 momento en que el
Ferrocarril Provincial paso a depender del ambito nacional y que coincide a su vez con
la finalizacion del mandato de Domingo Mercante como gobernador de la provincia de
Buenos Aires.
3. El gobierno de la provincia de Buenos Aires y el Plan General de Trabajos
Publicos

Este fue el disefio ferroviario que encontrd6 Domingo A. Mercante al asumir la
gobernacion de la provincia en 1946. La politica de transportes que puso en marcha se
adecuo a las posibilidades de la provincia en la posguerra, la cual no diferia mucho de la
que reinaba a nivel nacional y en el ambito mundial: poner en marcha economias y
sectores economicos que habian estado postergados a causa de la conflagracion

mundial.

El gobierno de Mercante, pese a compartir en el &mbito provincial los lineamientos
politicos que a nivel nacional detentaba Juan D. Perdn, se diferencia del proyecto
nacional que mira la industria como el sector a fortalecer. Muestra de ello es la politica
de fomento agropecuario que impulsa en la provincia, asi como su insistencia en la
democratizacion de la propiedad rural. Esto muestra el conocimiento que poseia el

gobernador respecto de donde se asentaba la riqueza de la provincia: basicamente, en las



tradicionales bases agrarias. No obstante, no desconoce la necesidad del impulso a la
industria, tal como se pretendia desde el gobierno nacional. En tal sentido, su politica
estuvo orientada a lograr un equilibrio entre ambos sectores de la economia. (Mateo,
2005) Al comparar lo establecido en el Primer Plan Quinquenal emanado del Ejecutivo
nacional, y el Plan Trienal, del Ejecutivo provincial, es dable establecer en qué medida
este Plan Trienal sigue, con la adecuacién debida a las caracteristicas de la estructura

productiva provincial, los lineamientos del Plan Quinquenal en el cual se inscribe.

Si algo identifica al gobierno de Domingo Mercante es el amplio Plan de Trabajos
Publicos que sostuvo. El Plan Integral o Inicial de Trabajos Publicos (Ley n° 5079/46),
para los afios 1947- 1948 y 1949, estuvo a cargo del Ministerio de Obras Publicas de la
Provincia siendo luego completado por el Plan Trienal o Plan General de Trabajos
Publicos, trienio 1947/1949 (ley 5142, agosto de 1947) en cuyo dictado se reformaron

algunas de las leyes dictadas anteriormente.

El Plan gubernamental consistio en un conjunto de normas y de medios de accion con
que el Estado en forma coordinada y racional tendia a desarrollar la economia, a fin de
asegurar lo que ¢l consideraba, “el bienestar de la colectividad.” Las obras se dividian

en diferentes rubros a los que se asignaban diferentes montos previstos:

£ m/n
1. Hidr:iulic:a_si .............................................................................. 129.345.000
2. Sanitarias...ooooooeei oo e 89,700,000
3. Viales .o, 334,142,600
4. Pavimentacion ..o eeeeeeeeeee e vernnr. 100.640.397
5. Instalaciones electromecdnicas........ccccocvievieeeciiiecieeeecereaenenn e 4. 443,700
G. Ferroviarias....ooooovieeeoiiriiii i rereea-31.000.000
7. Fomento de la Agricultura y Forestacidn.......occvceiviicinininnnnn. 8.660.000
8. Trabajos geodésicos ......ocov i e 222 2.040.000

9. Fomento de la aviacion .......ccocoiiviiieiiiiiiniieiiieeeeecce . 24.709.000
10. Vivienda econdmica.......coceeeeeinne, vreeennnnn00.000.000
11. Establecimientos industriales.........oocoooeeiiiiiiciiiiiiiiiiiceee.... 10,000,000
12. Obras de arquitectira. . .coooeceieece it ae e e 190.000.000
13. Equipos, ttiles y elementos de transporte.......o 10.000.000
14, Habilitaciones ......ooooimiem e 16.808.000
15. Leyes especiales ... ... 10.000.000

16. Reservas para obras no previstas en la ley ..........
17. Reservas, ajustes, fluctuaciones de cambio.......

OB ettt e e e ae e e e aaaaaaas

creererneeee e 2.000.000
verianaeennns 10,000,000
..1.017.275.695



Como bien sefiala Lacunza (2001,2004), quien realizo un detallado estudio sobre el Plan
Trienal, las obras aqui puntualizadas asi como las que fueron concretdndose y cuyos
avances aparecen en cada uno de los Mensajes del gobernador en los inicios de cada
periodo parlamentario, apuntaron en conjunto a fortalecer el cinturdn industrial en la
zona norte y este de la provincia (ver mapa 1.). En este sentido, las obras propuestas se
ubicaron en la linea establecida en los Planes Quinguenales del gobierno nacional. Sin
embargo, tal como lo mencionamos mas arriba, el conocimiento que el gobernador tenia
del sector agropecuario y el peso de éste en la toma de decisiones, llevo a que su accion
de gobierno se inclinara también por la modernizacién del sector agropecuario y el
mejoramiento de las condiciones de vida de sus pobladores.

Para arribar al denominado Plan Trienal, de acuerdo con las politicas de planificacion
que se estaban implementando desde el ejecutivo nacional, se fue desarrollando un
entramado institucional que permitiera poner en préctica lo establecido por ley. En tal
sentido, se dict6 en el Ejecutivo provincial la Ley del Consejo de Obras Pablicas (Ley
5136) verdadero consejo planificador de las obras publicas en la provincia, que contaba
con departamentos estadisticos pensados, mas alla de lo que significaba utilizar esa
novedosa herramienta econdmica de recopilacion y analisis de datos, para “evitar

imprevisiones” tal como manifestaran desde los &ambitos gubernamentales. 2

El Consejo de Obras Publicas asi creado actuaba como organismo consultivo y asesor
del Ministerio de Obras Publicas. Estaba integrado por los jefes de todas las
reparticiones del Departamento y presidido por el Subsecretario del Ministerio de Obras

Publicas.

Entre las funciones de este Consejo se encontraba el proponer y proyectar al Poder
Ejecutivo la sancion de las leyes referentes a obras pablicas, asi como actualizar las
existentes. Otra de sus tareas lo constituia el estudio de los planes preparados por el
Gobierno en materia de Obras Publicas asi como el control de su ejecucion, al tiempo
que deberia expedirse sobre los proyectos propuestos y aconsejar su ejecucion. En lo
referido a contratos, serian de su incumbencia los casos de rescisién y transferencia de
contratos. Asimismo la preparacion del presupuesto y la adaptacion de los presupuestos
anuales de todas las reparticiones de Obras Publicas y su elevacion al Ministerio para su

posterior consideracion.

2 Mensaje del Gobernador, mayo 1948.
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El Plan General de Trabajos Publicos incluye, como pudimos ver, obras hidraulicas,
viales, ferroviarias, viviendas econdémicas, establecimientos industriales, entre otros.
Entre los establecimientos industriales se promueve la instalacion de industrias locales
destinadas a la elaboracion de productos agro- ganaderos: frigorificos, empresas lacteas,
curtiembres, procesadoras de lanas y forestales. (Mateo, 2005:237) Por su parte, los
sectores textil, metallrgico, de la construccion, transporte, cristalerias, papelera,

electricidad y quimica, son las que més crecen en el periodo.(Schvarzer, 1996)

En pos de realizar este Plan, se elabor6 a pedido del Ministerio de Obras Pablicas, un
relevamiento de los sectores menos desarrollados de la provincia y a partir de los
indicadores obtenidos tomando en consideracion el periodo 1937-1945, se generd un
indice econdémico para cada partido teniendo en cuenta la poblacién, superficie, areas
cultivadas, produccion anual, el tonelaje despachado por estacion ferroviaria, el

consumo de energia eléctrica por habitante, etc.®

El indice elaborado permitid
establecer que las zonas de mayor concentracion industrial eran, segun un orden
decreciente: Avellaneda, La Plata, Quilmes, Zarate, Mar del Plata, Olavarria, Junin,
Tandil, Tres Arroyos y la Ruta Nacional N°5 “con una concentracion industrial

uniforme desde Lujan a Trenque Lauquen”.

En la presentacion realizada, se considera que el Plan propuesto, al poner en marcha las
obras de interés publico no solo cubre las necesidades del momento, sino que “crea una
importante fuente de trabajo que contribuye a salvar trastornos sociales de post-

guerra”.*

Observamos que en el articulo 14 de la Ley 5142 (Plan Trienal) se establecen las areas
prioritarias a desarrollar por el Poder Ejecutivo. Ellas son las relacionadas con la salud
publica, vivienda, desagies y vialidad. En este sentido se ubica en linea con lo
establecido en el Primer Plan Quinquenal dictado por el Ejecutivo Nacional.
Recordemos que en su mensaje de inauguracion de las Sesiones Parlamentarias en Junio
de 1946, el presidente Perdn situaba en la Argentina de esos afios, los mayores déficits

en las areas de salud, vivienda y educacion. °

3 Gobernacion de Buenos Aires, Ministerio de Obras Publicas, Plan General de Trabajos Publicos,
Trienio 1947,1948 Y 1949. Fundamentacion técnico-econdémica, La Plata, 1947; p. 5.

41dem., p.6

5> Para un tratamiento méas ampliado del mencionado mensaje, ver Gémez (2020, p. 203)
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Asimismo, en linea también con los rubros en los que se realizaran las inversiones
reproductivas del Primer Plan Quinquenal, “energia e infraestructura™, la accion de
Mercante lo lleva a recuperar para la provincia las cinco empresas de energia en manos
hasta el momento de capitales extranjeros. Estas empresas eran las responsables de
distribuir electricidad a toda la provincia. Lo que se pone en marcha es, en conjuncién
con el nivel nacional, el Plan General de Electrificacion, que buscaba estructurar un
sistema con grandes centrales que a su vez entra en coordinacion con el sistema
nacional. Esta accion garantizaba la disponibilidad de electricidad a las diferentes

industrias de la provincia, favoreciendo su mantenimiento y consolidacion.

El relevamiento que se efectu6 y que mencionamos mas arriba mostré asimismo la
necesidad de implementar distintas obras, entre las que se encuentra — “El fomento de

zonas desprovistas de redes viales y ferroviarias”. (Plan General de Trabajos Publicos).

Teniendo en cuenta los datos brindados, cuando se aprobo el Plan General de Trabajos
Publicos, el total asignado fue de mil diez y siete millones doscientos setenta y cinco
mil seiscientos noventa y siete pesos moneda nacional ($1.017.275.697m/n), de los
cuales se destind un 42% a Obras viales y de pavimentacion ($434.782.997m/n), en

tanto a Obras ferroviarias se le asignd solo un 5% ($51.000.000m/n).

Estos porcentajes nos estdn mostrando algo evidente: el sistema vial ha sido priorizado
por sobre el sistema ferroviario. Asimismo, los montos asignados a vialidad dan
muestras de cudl es la situacion de la provincia en lo referido a sus conexiones entre
ciudades asi como al estado de pavimentacion de las ciudades de mayor significacion
econdmica. Se puede percibir la urgente necesidad de incrementar la infraestructura de
transporte de la provincia como modo de acceder a los nucleos productivos y su
conexidén con los mercados de consumo, tanto internos como externos. Por otra parte,
diversos estudios dieron cuenta del interés del gobierno de Mercante en favorecer el
turismo social, no solo en lo referido a la provision de rutas, sino en la realizacion de
alojamientos baratos, mejoramiento de las playas, planes de turismo, etc. (Pastoriza
2005; Bruno y Massa 2008; Piglia 2013). Junto a los caminos “productivos”, prioridad
definida por el Estado nacional desde los afios treinta, durante el gobierno peronista el
turismo social comenzé a tener gran difusion, por lo cual, la construccion de caminos
que lo posibilitaran se incorporé como parte de las politicas publicas. En este sentido,

las inversiones requeridas para la construccién, mantenimiento, mejoramiento de

1dem, p. 212.
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caminos o carreteras, son sin lugar a dudas, menores que las insumidas para el tendido
de una via férrea. Por tanto, con los montos asignados a vialidad, fue posible atender
mayor cantidad de caminos interurbanos, que lo requerido en el mantenimiento y
mejoramiento de la red ferroviaria. Por su parte, si nos centramos en el sector
ferroviario, se nos presenta un panorama propio de la posguerra: las dificultades de
aprovisionamiento de insumos para el transporte ferroviario, la necesidad de contar con
divisas para adquirirlos en el exterior, la poca disponibilidad de los mismas en la
economia nacional, a lo que se suma la falta de certeza de que los antiguos proveedores
dispongan de los materiales necesarios para tareas de mantenimiento, teniendo en

cuenta la destruccion que muchas industrias sufrieron en el periodo de guerra.

Tal como mencionamos mas arriba, en manos de la provincia de Buenos Aires solo se
encontraba un ferrocarril, el Provincial. De alli que en sus mensajes ante la Asamblea
Legislativa en los afios bajo su mandato (1946-1951) el gobernador Mercante solo se
refiere a ese ferrocarril, linea que se hallaba, al asumir el cargo, en un estado de franco
deterioro. Para el ordenamiento de la linea se comenzd por sanear sus deudas, de modo
que el Provincial pudiera cumplir la funcion que se le asignaba, la de “entidad comercial

y explotacién de un servicio ptiblico™.’

El deterioro del ferrocarril se manifestaba asimismo, en una insuficiencia de material
rodante que permitiera satisfacer las necesidades del transporte. Asi tenemos que el
servicio de cargas disponia de 1280 vagones (hacienda, tanques, plataformas, etc). Los
100 vagones de hacienda comprados en 1925 eran los ultimos adquiridos, en tanto el
conjunto de la formacion disponible habia sido adquirida en 1912, momento en que
comenzd su explotacion. Situacion similar presentaban las locomotoras existentes, de
las cuales, las 18 mas recientes habian sido adquiridas en 1928, 33en 1924 y las

restantes al momento de poner en funcionamiento la linea principal .2

No obstante esta situacion de linea poco renovada y mantenida, en el mensaje de su
primer afio de gobierno, Mercante realiza un balance bastante optimista de los
resultados obtenidos. Asi pone de relieve que no obstante “haber tropezado con distintos
inconvenientes derivados de la reciente conflagracion mundial...cumplié su cometido

eficientemente, garantizando el transporte tanto de pasajeros como de encomiendas y

7 Memoria Obras Publicas 1951. Direccion con 5 divisiones: Trafico y explotacion, Comercial, Traccion
y talleres, Via y obras, Contaduria y almacenes.
8 Memoria de Obras Publicas 1947, pp. 82 y 86. Citadas por Molteni y Galceran.
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cargas generales... y permitié incrementar las cifras de ingresos”®. Esto le llevaba a
considerar la posibilidad de reincorporar al servicio locomotoras, coches y vagones que
se encontraban paralizados por falta de repuestos y disponer la compra de nuevos
elementos de transporte, llantas y otros materiales procedentes de Estados Unidos.
Asimismo, en esa oportunidad anuncia el proyecto de construccion de un ramal entre
Olavarria y Loma Negra “para vincular el centro productor de cemento con la linea que
sirve al ferrocarril”.!® De ese modo, se ahorrarian importantes sumas de dinero que
hasta entonces insumia su traslado por transporte automotor. En este sentido, se pone de
manifiesto la importancia que el ferrocarril Provincial aun con sus limitaciones,
representaba para el plan disefiado por Mercante: debia servir de fomento a la economia
provincial, en particular, garantizar el traslado de elementos pesado. En el mensaje de
3 de mayo de 1948, al informar sobre el estado de la linea mencionada, que segun sus
palabras, seria finalizada para fines de ese afio, se menciona que fueron levantados
“kilémetros innecesarios que alargaban los recorridos y disminuian su rendimiento
efectivo”. Paralelamente a las tareas de mejoramiento y recuperacion del ferrocarril
Provincial se puede advertir un proceso de racionalizacion de las lineas férreas, basado
en la idea de que “sus lineas deben servir al fomento de la economia provincial”, asi
como pensar ese ferrocarril como “la columna vertebral del transporte para la
realizacion del Plan General de Trabajos Publicos!2. Sin lugar a dudas que estas tareas
requerian de la disponibilidad de capitales asi como de acceso a puntos de produccién

de los recursos faltantes.

Por el contrario, en lo referido a la construccion de caminos, Argentina contaba por esos
afios con buena parte de la materia prima necesaria para las obras relacionadas con
Vialidad. Solo era necesario coordinar con las empresas constructoras las condiciones

de los contratos.

Sin embargo, no es de menoscabar el rol que se le asigna al ferrocarril en la
planificacion provincial: el sector ferroviario cumplia un rol central en la puesta en
marcha del plan propuesto garantizando el transporte de cargas, en tanto teniendo en
cuenta el crecimiento poblacional que gener6 en buena medida la presencia de nuevas

industrias en territorio bonaerense y particularmente en el area metropolitana, la

9 Mensaje gobernador Mercante, mayo 1947.
10 1dem.

11 Juan Carlos Molteni — Virginia Galceran, p.6.
12 Mensaje en la Legislatura, 3 de mayo 1948.
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demanda de transporte de pasajeros llevé a requerir de la utilizacion a full del parque
existente. De alli que en lo inmediato se sumo el ingreso de coches motores a traccion
diesel, tal como veremos més adelante. Esta modernizacion habia comenzado en los
afios treinta, pero a partir de la nacionalizacion comenzé a ser incorporada en forma
sistematica, sea por compra en el exterior y su construccion en el medio local, “dando
lugar a una incipiente industria de fabricacion de locomotoras”. (Muller, 2018) Si bien
se incorporaron aun lotes de locomotoras de vapor de procedencia inglesa, como en
otros lugares, la transicion de la locomotora a vapor al sistema diesel no fue una
transformacion realizada de la noche a la mafiana; la incorporacion de las locomotoras

diesel fue un proceso lento.!3

Como mencionamos anteriormente, al comenzar la gestion del gobernador Mercante, el
ferrocarril Provincial se encontraba en una situacion de estancamiento por carecerse de
elementos que le eran indispensables. En tal sentido, fue prioridad del gobierno
introducir mejoras tal como lo venimos describiendo. Asimismo, se tratd de ampliar los
recorridos con la construccion de nuevas lineas. Esto no solo permitié una mayor
operatividad del ferrocarril en el transporte de carga y pasajeros, sino que contribuyo al
progreso de numerosas poblaciones que se hallaban alejadas de los principales centros
comerciales al faltarles medios de comunicacién adecuados. Es por ello que se
realizaron estudios previos a la construccion de nuevas lineas, buscandose adquirir en el
exterior los materiales necesarios para subsanar el mal estado del material rodante y de
traccion. No solo faltaban repuestos para el rodado de locomotoras sino que en los
talleres generales se encontraban paralizados desde hacia algunos afios una importante
cantidad de locomotoras, coches y vagones necesarios para atender las demandas.*

En base a lo establecido en el Plan, a partir de 1947 se compraron buena parte de esos

elementos con los cuales se comenzaron las obras previstas y la reparacion del material.

Volviendo a lo estipulado por el Plan, repasemos las obras alli previstas.

Construccion de nuevas lineas: Estimacion del costo
e realizacion de 24km entre la localidad de Azul y T. C. Mifiana. 3.480.000
e  Construccion del ramal de Olavarria_ Bolivar y Pehuajé (105 28.275.000

y 90 km, respectivamente.

13 En la mayor parte de los paises del mundo el diesel se incorporé definitivamente en los afios 50-60.
(Miiller, p.81)
4 plan Trienal de la Provincia de Buenos Aires. Direccién ferrocarril provincial de Buenos Aires, p.39.
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Levantamiento de vias:

e Vias e instalaciones entre Ariel y T.C. Mifiana (39 kilometros) 800.000
Construcciones en estaciones establecidas:
e Ampliacidon y pavimentacion de la playa en la estacién Avellaneda. 390.000
e Construccidn galpdn general para locomotoras y coches diesel 300.000
y ampliacién de cocheras
e Ampliacién de instalaciones de petréleo en galpones de La Plata 100.000
y 9 de Julio
e Construccion de taller para reparacidn de locomotoras y coches 750.000
Diesel eléctricos
Construccion de viviendas:
e Viviendas fijas en cruce con FC Rosario a Puerto Belgrano 30.000
e Viviendas para el personal de la linea 1.000.000
Adquisiciones materiales rodantes y repuestos:
e 200 vagones cubiertos de 30 Tn. 3.200.000
e 150 vagones para el transporte de lanares,
de dos pisos con el superior movible 2.700.000
e Repuestos para estos vagones 295.000
e Reservas para la adquisicion del material 500.000
e Locomotoras diesel para maniobras 2.100.000
e Locomotoras diesel para el servicio de trenes de pasajeros 2.500.000
e Automotrices diesel eléctricas para 100 pasajeros 2.000.000
e Repuestos para automotrices 350.000
e Repuestos para locomotoras diesel 500.000
e Repuestos para locomotoras en servicio 180.000
e Modernizacién y adquisicion de equipos para calefaccion de coches 1.100.000
e Construccion de acoplados para automotrices. 450.000
Total del rubro 51.000.000

Como es dable advertir, en lo referente a obras ferroviarias, se proyecto la extension de
la linea del Ferrocarril Provincial de Buenos Aires con un ramal de 17 km desde

Olavarria hasta las canteras de Loma Negra, una de las primeras cementeras modernas

instaladas en Argentina, la que fue habilitada en 1949.

En Olavarria se encontrabas asimismo, la norteamericana Compafia Argentina de

Cemento Portland. Esta zona rica en piedra caliza era fundamental para la realizacion
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del cemento y por tanto, de importancia estratégica del plan de Obras Publicas tanto del

gobierno provincial como del nacional.

Esta linea luego se extendid hasta la Sierra Chica (Sierras Bayas), en las inmediaciones
de Olavarria, zona también de canteras de cal. Si bien en el Primer Plan Quinquenal no
se hicieron previsiones para la produccion de cemento a pesar que como industria venia
desarrollandose desde afios atras, en los relevamientos efectuados en la provincia de
Buenos Aires referidos a las necesidades de las industrias, se observé que era
imprescindible aumentar la provision de transporte ferroviario hacia la zona de las
canteras ya que la capacidad de almacenamiento de las plantas cementeras era limitada.
(Belini, 2009, pp.182-183)

Por otra parte, tal como explicita el Plan, se construyeron los 24km entre las ciudades de
Azul y Mifana lo cual le permitio a esta localidad cumplir tanto un servicio interurbano

de carga hacia y desde, La Plata, Loma Negra y Azul.

Se previ6 asimismo la construccion del ramal Olavarria-Bolivar-Pehuajo, que uniria las
zonas del sudeste, centro y oeste, con sus tres industrias madres: la industrial de
Olavarria, y la agricola ganadera de Bolivar y Pehuajé, con lo que se preveia bajar
mucho los costos del transporte y atravesar transversalmente las lineas de la provincia.
Estas lineas nunca llegaron a construirse. Anunciadas en el Plan Trienal de Trabajos
Publicos y no obstante haber encargado a la Direccion de Geodesia de la provincia el
estudio y confeccion de planimetria y altimetria, acciones que fueron ejecutadas por
personal técnico de esa dependencia, y anunciado el llamado a licitacién para la
construccion de la nueva linea en el Mensaje de 1948, la crisis econdmica que comenzd
a manifestarse en 1949 con la caida de los términos del intercambio y que tuvo su pico
en 1951, llevé a una redefinicidén de las politicas del sector, deteniéndose esta obra

propuesta.

Maés alla de la construccion o tendido de nuevas lineas, son de resaltar otros importantes
aportes en el &mbito ferroviario como los que se observan en la provision de material
rodante. En ese rubro se proyectd el recambio de 54 locomotoras a vapor por otras con

traccion diesel eléctrico.

Por otra parte, cuando observamos el mapa sobre lineas de influencia de los puertos es
posible ver, segun los autores de la Fundamentacion del Plan Trienal, que la zona de

Olavarria en tanto centro geografico de la Provincia, posibilitaba vincular los puertos de
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Quequén y Bahia Blanca “en todo su potencial econdmico y con el resto de la provincia,
con sus fabricas de cemento y produccion de material pétreo”. Esto daria lugar
posteriormente a proyectos de extension de lineas férreas para asegurar el transporte de

material a las zonas industrializadas.

Avellaneda

La Rio de
la Plata

9 de Julio

P. Gamen

Pehuajo
Mira Pampa

Olavarria

Sierra Chica
Loma Negra

Province of Buenos Aires Railway
Ferocariil Provindal de Busnos Mees

Mapa 3. De Fernando Martello, CC BY-SA 4.0,
https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=37933446
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Mapa 4. Fuente: Plan Trienal de Trabajos Publicos de la provincia de Buenos Aires, 1947-1949.

Las obras destinadas al ferrocarril, que como sefialamos no contaron con las mayores
asignaciones presupuestarias, posibilitaron reforzar las areas industriales del litoral
bonaerense asi como de la zona centro, donde se ubicaba la imprescindible industria del

cemento.

En diciembre de 1951 el Ferrocarril Provincial de Buenos Aires dejo de estar bajo la
oOrbita del Ministerio de Obras Publicas de la Provincia y se transfirio a la Nacion,
quedando como unidad operativa independiente en la esfera de la ENT (Empresa
Nacional de Transportes) y finalmente se incorpordé al Ferrocarril Belgrano (1953).
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Luego de 1955, producido el golpe de Estado que desaloja al gobierno peronista, este

ferrocarril va a sufrir distintas clausuras de lineas.

Concluyendo,

En los afios en que Domingo Mercante gobernara la provincia de Buenos Aires, el
desenvolvimiento del sector transportes, y ferrocarriles en particular, estuvo
contemplado en lo que se denomind Plan Trienal y que abarco los afios 1947, 48 y 49.
Para su elaboracion se puso en marcha un entramado institucional que tuvo como
objetivo al planificar, no solo conocer previamente el entramado productivo y
poblacional de la provincia, sino, tal como lo enunciaba el gobernador en un mensaje,
“evitar imprevisiones”. Si bien hemos observado que el desarrollo del sistema
ferroviario no fue considerado prioritario en lo establecido en el Plan Trienal, si
tomamos en cuenta los montos asignados para su puesta en funcionamiento, lo
planificado tenia como meta unir los puntos productivos con los centros de consumo y

exportacion.

En su plan de gobierno, su interés principal fue el de desarrollar productivamente la
provincia y en ese sentido, su eje estuvo puesto en el sector agrario, sin descuidar la
consideracién por el impulso a la industria, tal como se establecia en los Planes
Quinquenales nacionales, dentro de los cuales se encuadraba el de la provincia. Y en el
desenvolvimiento de cada uno de los sectores, la infraestructura de transportes era de
primordial importancia, por lo que no podia ser obviada. Estos aspectos se ven
reflejados en el Plan Trienal de Trabajos Publicos, asi como en las tareas efectivamente

realizadas.

Por todo ello consideramos que las extensiones de rieles construidas o reparadas y el
levantamiento de otros considerados innecesarios, mejoro sustancialmente el transporte
de productos y mercancias en general desde los centros productores a los consumidores,
entre los cuales englobamos tanto a los centros urbanos como a los puertos que

aseguraban su transporte a los mercados externos.

Haciendo un balance de las obras concretadas, podemos concluir que si bien la
conectividad lograda no llegé a cumplir totalmente lo previsto en el Plan Trienal, fue
muy bien recibida por poblaciones que hasta el momento habian quedado alejadas de
los centros comerciales mas importantes, en tanto permitié el ahorro de importantes

sumas de dinero que insumia su traslado por transporte automotor.
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La ejecucion de todas las lineas propuestas en el Plan Trienal siguio un ritmo sostenido
en tanto la economia nacional y provincial crecia. En 1949, comienza a nivel mundial
una caida de los precios de los bienes exportables, particularmente del sector agrario, lo
cual repercutio en la marcha de la economia por lo que propuestas realizadas con
anterioridad fueron redefinidas y/o dejadas de lado. El pico de la crisis llegd en 1951
cuando los términos de intercambio volvieron a caer, por lo que el modesto superavit
comercial del afio anterior se transformo en déficit. Con ello se acelerd la inflacion,
dificultando aun maés la consecucion de los objetivos de produccién fijados afios atras.
Una sequia de los afios 51-52 significo la pérdida de cosechas, lo cual agravo ain mas el

delicado panorama econémico tanto de la provincia como a nivel nacional.

Un nuevo plan econdmico se pone en marcha a nivel nacional en 1952 buscando revertir
esta situacion, lo cual en parte fue logrado. Por entonces la provincia contaba ya con un
nuevo gobierno. En este proceso, la politica ferroviaria ya no depende de la provincia de
Buenos Aires, sino que un nuevo reordenamiento ferroviario a nivel nacional incorpord

las lineas ferroviarias provinciales.
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