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PREFACIO

%1 papel de los ferrocarriles de propiedad britfnica como pi-
lar de la presencia econdmica inglesa en el pais ha dado lusar a
gran cantidad de publicaciones. h tal sentido, esta invest

iga~
ci

Os

cion pretende ofrecer una reinterpretacidn de muchas suposiciones

fe—

1istdricas generalizadas., Para ello heios estudiado exhaustiva-—
nente su ecvolucidh desde fines de la década del 20 a lz revolu-
¢idn de 1943, centrando nuestro andlisis en sus relaciones con
los gobiernog arsentino y britdnico ¥ con el dnino de determinar
au real importancia en los lazos bilaterales entre ambos pafses.
lle cuedado en deuda con diversas personas e instituciones que
aryudaron de distintas maneras a concretar esta investigacidn, de-
sarrollada en Inglaterra y la Argentina en el lapso 1973-1981.
Iientras formé parte del plantel de investisadores de la
undacidn para el Estudio de los Problemzs Argentinos, pude am-—
plicr mi formacidén universitaria trabajando con graduados de o~
tras ciencias sociales afines y con incuietudes similares; agre-—
dezco al Comité Ejecutivo el haberme brindado esta inusual opor-
tunidad.Asimismo, adn ctiahndo habia dejado de pertenecer a dich
organisno, continué recibiendo su sdlido respaldo institucionzl,
en tanto cue la sefiorita larta Bianchi coatinud dsctilogrofiando
el manuscrito original con todo esmero y en foruma incansable.
Pambidn he recibido criticas, sugerencizs y comentarios de

ren utilidad, Deseo resaltar especialnente las de los doctores

g
Cristidn Buchrucker e Hiroshi latsushita (I'anzdn University-—
Jaodn), 1ns de la Profesora liebe Clementi y las del Frofesor
Josecph Tulchin (Chapel Hill-Caroclina del Horte), guien me alen-—
t4 a prosesuir con las investigaciones que culminaron en este
trobajo. 11 Dr. Ezequiel Gallo (Instituto Di Tella=Buenos Aires)

ne facilitd contactos académicos personales en Londres y COxford,



-
e
o

e tanto ¢re mis conversaciones con el Dr. Carlos Bscudé (CONICET-
Argentina) aclararon ciertos matices del trabuao.

lLa colaborecidn recibida durante ri estadfa en Londres tar—
bién fue valiosa. E1 Dr. D.C.l. Platt (S5t. Antony's College~
Oxford) amaPlemente comentd una de umis publicacioncs prelininares
¥ ne puso en contacto con varios de sus diseipulos, cuienes han
venido reazlizando investigaciones afines. 4lan Bigsins (Bibliote-
cario del Instituto de Estudios Latinoamericanos de la Universi-—
dad de Londres) ayudd en la biscueda bibliogrdfica pertinente y
___ estando ya de regreso en la irjentina _ envid con toda ropi-
dez copiag de material bibliozrdfico adicional indispensable, nel
coio informacidn sobre funcicnarios britdnicos cre f.eron prota-
sonigstaes de nuestro estudio.

Panbién deseo expres:sr i especial reconociniento 2 dos per—
scnas por haber contribufdo para cue el viaje a Londres fuera pla-—
centero y fractifero, Ll Profesor John Lynch (Director del Insti-
tuto de Ustudios Latinoamericanos) brindd su estitwlo y experta
gufz, interesdndose ademdis en Torua paterncl por los adelantos
de la investigacidén y la manera en que ne habfa adaptado a las
costumbres del pafls. Con posterioridad, e he beneficiado con sus
congejos y la cordialidad aue hobitualmente dispensa o sug alume—
nos, ex alumnos y colegas. Z1 Dr. Colin Ii. Lewis (London School
of Z“conomics e Instituto de Estudios Latinoamericanos) colabord
con la organizacidn del viaje, oficid de anfitridn en Londres y
distrajo tiempo de sus ocupaciones para guiarne en la bisrueda de
materiales en el Public Record Office, el luseo Britdnico, y las
bibliotecas del University College vy la London School of iconomics.
4simismno, a todas est:s atenciohes se agregaron oportinas recoien—
daciones de gran utilidad pare encaminar la investigacidn y la
recdaceidn final del trabajo.

aZn la larga recorrida por diversas bibliotecas y archivos
fuf asictido con eficicnecia y buena disposicidn. 41 respecto, de-
sco hoacer piéblico mi azradeciriento al personal del Fublic Record
(rfice, la British Library of Political and Economic Sclence
(London School of Economics), del University College, de la
Biblioteca Tornquist (especizlmente 21 Sr. Costa), del Museo
Ferroviario, de la seccidn prensa de "La Fraternidad" (sobre to-

do &1 Sr. ‘ashington Castro), al Profesor Pereyra Lahitte vy al



Dr, Carlos Dellepiane (del Idinisterio de delaciones Lxteiriores de
1a Arpentina), cuya excelente disposicidn Juc1llto sin inconve-
anicatnas la consulta del archlvo de la embajoda argentina cn Ton-
dres. l'or otra parte, merced a los buenos oficios del 3Sr. Victor
Tarigo (hontevideoAUruguay) pude recibir valioso materizl zdicio-
nal de Inﬁi&terna a nedida cue avanzaba la redaccidn final de es~
te estudio.

Como es natural, varias personas han comp=rtido las expscia-
tivas puestes en el resultado final de estz investigneidn. 771 Dr.
Joaquin Pdérez, primer director de tesis ¥y premzturanenie desapare-
cido, clentd lo presentacidn de esta propuestae y los febriles pre~
perativos iniciales del viaje a Inglaterra, Con posterioridad, el
Dr. Sanuel amaral tuvo a2 su cargo esta responsabilidad; leyd cui-
dedosa y pacientemente el extenso manuscrito, sugiriendo acerta-
das correcciones que lo mejoraron enh forma sensible, Al misnio
tiermo, egtablecid una cordial relacidn de trabajo y brindd o-
portdno asesoraniento anexo @l requerido por el corproiliso con-
trafdo. Igualmente, las sugerencias y certeras criticas del Dr.
José Panettieri, asi como el interca:bio cotidiano de ideas mien~
tres anbos trabajamos juntos fueron un aporte decisivo para mi
Lorr neidn profesional., Tn otro orden de cosas, debo resaltar con
énfosis similar su calidad humana y generosidad para ayudar a
quienes se inician en este oficio.

En f1timo término, no puedo dejar de mencionar e mi mujer,
Larfa Fernanda, Ademds de acompaiiarme en las andanzas :ue deman-—
dé el trabajo, esperd pacientemente a cue lc terminsra y colzbo-

ré§ ea su armado ¥y revisidn final.
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Ganancias.de

INTRCDUCCION

21 1° de marzo de 1948 el estado argentino tomd posesidn de
los ferrocarriles britdnicos, cue hasta ese momento habian sido
une irportante manifestacidn de la presencia econdmica briténica
en la estructura productiva del pafs. La medida efectivizd las
cldusulss del acuerdo de nacionalizacidn suscripto el 13 de febre-
ro de 1947, simbolizando ademds el Tin de una época durante la
cual Gran Bretafia y la Argentina habfan mantenido estrechos vin-
culos conerciales.

La firma del tratado de amigtad y comercio el 2 de febirero
de 1825 marcd el comienzo formal de estos lazos, cue coh el tiem-
po convirtieron a Gran Breataiia en el mercado mis irportante pare
lus exportaciones argentinas y la fuente principal de las inver—
siones externas en el pafs. Esta complenmentariedad econdriica no
fue cuestionada hasta la Depresidn, ddndose por sentado de cue e-
112 habfz incidido en el progreso alcanzado hasta entonces por la
Argentina,

Lag crfticas a la estrecha relacidn entre ambos pafses comen-
zaron coh el estallido de la crisis y la aplicacidn de medidas
restrictivas por parte de Gran DBretalfia al ingreso de productos
ar~entinos, Despuds de firmado el convenio Roca~Runcimen, los her—
manos Irazusta publicaron una obra criticando ese estado de cosas
v subrayaron que el tratado estaba destinado a "mantener y si es
posible reforzar nuestra dependencia de Gran Bretaﬁa”.l A comien~-

z08 de los afios 40 Radl Secalabrini Ortiz afirmaba cue el General

Justo era "la creacidn visible de la invisible politica britdni-—

(1) Julio y Rodolfo Irazusta, La Arzentina y el Imperialismo
Britdnico (Buenos Aires: Tor, 1934), pp. 87, 99 y 100,




2-

ca" y rue habfa favorecido indiscriminadamente a los intereses
britdnicos radicados en el pafs.ZVarias ddcadas después 20dolfo
Tuiggrds sostuvo cue los nggociadores arcentinos firmsntes del
tratado Roca=-Runciman "escribieron una de las pdginas nds negras
de 1 historia de la oligarquia"B, cue el convenio tenf cldu~
sulas secretds para entregar "el monopolio del transporle argen-
tino 2l consorcio inglés" y transferir los efectos de la crisis
ferroviaria a los obreros y empleados del riel.4

A comienzos de los afios 70 se dieron a conocer los primeros
trabejos académicos sobre el tewmd, en los cuales se observaba u-
no influencia de los estudios publicados desde la ddcada del
30.

Ln tal sentido, un libro de Daniel Drosdoff centrado en los
conveinlos anglo—argentinos de 1933 a 1943 sefialaba sin meyores
Tundarentos gue los ferrocarriles britdnicos "llegaron a cumlir
un papel destacado en los resultados del tratado Roca-—-Runciman"
y Gue las leyes de coordinacidn de transportes habfan protegido
a las empresas de transportes britdnicas de la competencia auto-
motriz.5 Un artfculo de Jorge Fodor y Arturo C'Connell ahondaba
en las principales caracteristicas de la relacidn triangular
asrgentina~Gran Bretaiia~Estados Unidos durante la primera rmitad
del siglo XX, con la particularidad de oue su interpretacidn del

convenio Roca-~Ruhciman tenfz matices afines con la de Drosdoff.

(2) Rafl Scalabrini Ortiz, Politica Britdnica en el Rfo de la
Plata (Zuenos Aires: Reconquista, 1940), pp. 12, 34 vy 40.

(3) Rodolfo Puizgrds, Listoria Critica de los Partidos Politicos
ir-entinos (Buenos Aires: Argumentos, 1956), p.343.

(4) Rodolfo Puiggrds, La Democracia Fraudulenta (Buenos Aires:
Jorse Alvarez, 1968), p.l25.

(5) Daniel Drosdoff, El Gobierno de las Vacas, 1933-1950 (Bue~
nos Airest: La Bastilla, 1972), pp.10 y 12,

(6) Jorge llodor y Arturo O'Connell "La Argentina y la Tconomia
Atldntica en la Primera litad del Siglo XX", Desarrollo Zcondmi—
co, Buenos Aires (Abril-Junio 1973), pp.51 v 53.




3.

Lo mismo puede decirse de un articulo posterior de Tedro Skupch
donde entre otras cosas sostiene sin un debido respaldo documen-—
tal cue en 1933 "la wisidn argentina estaba dispuesta 2 hacer to-
do tipo de concesiones con tal de no perder el mercado britdni-
co".7

Con posterioridad, el andlisis de las relaciones anglo-ar—
;entinig se tornd mis refinado vy surgieron elenentos de juicio
nds convincentes. Seguin Paul Goodwin la cldusula de trotamiento
benévolo ho puede citarse "como prueba de cormlicidad entre los
Zobiernos argentino, briténico y las erpresas inglesas", Dosdndo—
se Tundarmentalmente en las minubtas internas de la Cdmara de Conier—
cio Britdnica en Buenos Aires y los papeles privados de la foni-
lia Giboson, ha aseverado cue fue en realidad "un pobre gecto de
apoyo de ‘Jhitehall hacia las compafifas britdnicas radicadas en
1a Argentin&."g Por su parte, lario 2wmpoport y Carlos Jscudé
wn resaltado la commle jidad de las relaciones entre la Arzenti-
na, Gran Bretafia y Zstados Unidos y sus inconvenientes durante
la Segunda Guerra lundial, Asimismo, este Ultimo ha selalado cue
la gituzcidn econdrico-Ffinanciera de los ferrocarriles ern mala
desde la Depresidn y que al finalizar el conflicto el TForeiszn
Office estaba interesado en su nacionalizacidn porcue constitulan

9

una fuente de problemas,

(7) Pedro Skupch, "El Deterioro y Fin de la Hegemonfa Britdnica
Sobre la Economfa Argentina, 1914-1S47", Zstudios Sobre los Ori-
senes del Peronismo, II (Buenos Aires: Siglo I, 1975), pp. 37
.V 3 9—41 .

(8) Paul Goodwin, "Anglo=Argentire Commercicl telations: A
Private Sector View, 1922-43", Higpanic American liistorical
Review, (Febrero 1981), p.47. Whitehall es la denominacidn gené-
Tica del gobierno britdnico porque la mayor parte de los ministe—
rios se encuentran sobre la calle de ese mismo nombre.

(9) iario Rapoport, Gran Bretafia, Sstados Unidos y las Cluses Di-
ricentes Argentinas, 1940-1945 (Buenos Aires: Belgrano, 1980);
Carlos lscudé, Gran Bretafia, Ustados Unidos y la leclinacidn Ar-
rentina, 1942-1949 (Buenos Aires: Belgrano, 1983), pp.305-313.
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El andlisis del papel de los ferrocarriles britdnicos en el
pafs ha seguido lineamientos simileres. Bn un principio no se cues-
tiond que el principal medio de transporte estuviera en manos ex—
tranjeras y se los considexd como uno de los factores que habfan
contribufdo al progreso argentino. lids audn, en 1918 Alejandro E.
Bunge los inclufa dentro del patrimonio nacional, afirmando que
la desconfianza de ciertos grupros locales hacia ellos no era mfs
que "una cuestidn psicoldgica cue influye en algunos conceptos de
orden eccndmico."lo

Con la Depresidén surgieron criticas de naturaleza eminente=-
mente politica, Radl Scalabrini Ortiz publicéd un andlisis histé-
rico de la perticipacién de los capitales britdnicos en los ori-
genes del desarrollo ferroviario argentinoll ¥y posteriormente
__ en una obra destinada a crear wuna opinién favorable a su na-
cionalizacidn __ sostuvo que "aunque el material se ponge viejo,
el poder polftico de los ferrocarriles se mantiene lozano y brio-
so."12 Kientras tanto, en un anflicis mfs balanceado plblicado en
1946 Ricardo I, Ortiz sostenfa la necesidad de nacionalizar los
Terrocarriles utilizando lag libras bloqueadas depositadas en
.Londres para que éstos contribuyeran efectivamente al desarrollo
nacional de postguerra pero decslizaba una advertencia. de tono si-
milar a ciertas criticas de la ddcada anterior. Zn efecto, sos-
tenfa que en las nuevas negociaciones anglo-arsentinas para re-
solver el problema de los fondos blogueados no debfa repetirse
lo ocurrido en 1933, cuando "uno aristocracia ganadera, vacilan-—
te y paramitaria" habfa entregado "sistemas de crédito, transpor-
tes urbanos y rurales, cambio y todo lo que le fue exigido" a

fin de preservar el nmercado britdnico para sus carnes congeladas.

(10) Alejandro E, Bunge, Ferrocarriles Argentinos.ContriBucién
al Estudio del Pztrimonio Nacional (Buenos Aires: Imprenta Mer-
catali, 1918), pp.21-25, 427-430 y 435.

(11) Rafl Scalabrini Ortiz, Historia de los Ferrocarriles Argen-
tinos (Buenos Aires: Reconquista, 1940)

(12) Redl Scalabrini Ortiz, Los Ferrpcarriles Deben Ser del Tue-
blo Arzentino (Buenos Aires: Reconquista, 1946), p.93.

(13) Ricardo M, Ortiz, Bl Ferrocrarril en la Economia Argentina

; - - - 7
(Buenos Aires: Cdtedra Iisando e la Torre, 1958), 2° edicidn
actualizada, pp. 13, 15 y 128-129.
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Durante la década del 70 la produccidn ha sido mds abundan—
te ¥y de naturaleza académica. Un nuevo artfculo de Pedro Skupch
referido & las consecuencizs de la competencia de transportes go-
bre la hegemonia britdnica en el pafs en el perfodo de entregue-
rras14 revela cierta infuencia de las interpretaciones de loa
afios 40, Recalca la importancia del ferrocarril como fuente de
ingresos invisibles y consumidor de insumos industriales prove-
nientes de Sheffield y Birmingham y algunas caracterfsticas del
auge inversionista norteamericano en la Argentina pero su andli-
sis del desarrollo vial del pafs durante los afios 30 y de las
caracterfsticas e importancia real de la ley de coordinacidn no—
cional de tronsportes son incompletos.

Otros trabajos posteriores han dado una visidn mds balancea=—
da del problema, destacdndose los de Horacio J. Cuccorese15 y
de Eduardo Zalduendo,quien ha realizado unh estud16 comparativo
del papel de las inversiones britdnicas en el desarrollo ferro—
viario de Argentina, Brasil, Canedd y la India durante la sesun-—

da mitad del siglo XIX.16

Por otra parte, en los Yltimos alios una serie de estudios
bagedos en fuentes argentinas y extranjeras ha revelado otron ma-
tices importantes de la historia de los ferrocarriles britdnicos.
Sus cordiales relaciones con el gobierno radical durante el perio-
do 1928-1930 y sus dificultades con las autoridades argentinas y
briténicas eh los afios 30 han sido analizadzs por inthrop ¥right,
cuya finalidad fue estudiar la infiluencia de estas empresas sobre
el nacipnalismo econdrico arzentino. Asf ha recaléado que el go=-
bierno de Justo siguid una polftica de transportes cuya finalidad
ho era favorecerlos cen detrimento del automotor y cue en las ne-
gociaciones comerciales anglo-argentinas hasta 1948 éstos fueron

parte integral pero no oficial de los acuerdos en materia de car-

(14) Pedrn Skupch, "las Consecuencias de la Compeirncia de Trans-
portes sobre la Hegemonfa Econdémica Britdnica en la Argentina,
1919-1939", Fcondmica, La Plata (Enero-Abril 1971), pp. 119-141.

(15) Horacio ¢. Cuccorese, Historia de los Ferrocarriles en la
Argentine (Buenos Aires: Macchi, 1969)

(16) Eduerdo Zalduendo, Libras v Rieles (Buenos Aires: B1 Colo-
quio, 1975).
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nes.17 Sin embargo, es de notar que muchos puntos importantes re-
feridos a los afios 30 y 40 anenas son mencionados porque los ca—
pitulos correspondientes ccupan una proporcidn muy pequefia de la
obra y €sta no se apoya en documentos del Foreign Office poste-~
riores a 1937 ni en ciertas fuentes argentinas impresecindibles.
“J—ios vinculos entre las compafifas britdnicas y los tres go-
biernos radicales que ge sucedieron entre 1916 y 1930 también
han sido motivo @e un libro reciente. Basdndose sobre todo en
la correspondencia diplomdtica britdnica y norteamericana del
perfodo y amplia documentacidn de archivos ferroviarios locales,
Paul Goodwin sostiene que "desde 1916 a 1930, cada fase de las
overaciones ferroviarias estuvo a merced de la enmarafiada polfi-
tica argentina"™ y al igual que Viright cuestiona con solvencia
la tesis de que Ifipdlito Yrigoyen era nacionalista‘en materia

8 Sin embargo, no explica con claridad los motivos

econémica.l
por los cuales drwante el lapso 1928-1930 las relaciones anglo-
argcentinas fueron cordiales, las causag del enterdimiento de los
ferrocarriles con el gobierno radicsl, ni las razones por las
que el propio presidente estimuld a las compaiifas a encarar pla-
nes de expansién de su red.

Tn un contexto mfs amplio, los lazos entre los ferrocarri-
les y los sucesivos gobiernos argentinos desde mediados del gi~
glo XIX hasta la década del 30 son el tema de un articulo re—
ciente., Colin I, Lewis ha sefialedo cue las empresas no operaban
de comin acuerdo, las rivalidad y antagonismos personales entre
los distintos directorios y que recién en 1936 se constituyd una
junta para coordinar sus relaciones con las autoridades, Llega
a la conclusidn de que los gobiernos conservadores de los afios
30 "diffcilmente puedan ser descriptos como tfteres de les fe-
rrocarriles extranjeros" y en su apoyo sefiala una serie de incon~

venientes ave contribuyeron a la decadencia de los britdnicos due~

(17) Viinthrop Yright, British-Qwned Railways in Argentina., Their
Efféet on the Growth of Iconomic Nationalism, 18541943 (Austin:
The University of Texas Yress, 1974), pp. 140, 143, 152-153,

174 y 176,

(18) Paul Goodwin, Los Ferrocarriles Britdnicos y la U.C.R.,
1916-1930 (Buenos Aires: La Bastille, 1974), pp.206 y 289-2090.




rante dicho lapso: no se les otorgd una tasa cambiaria preferen-
cial pars sus remesas a_Londrés, no pudieron despedir personal
ni rebajar sveldos y salarios para reducir gastos de explotacidn,
se les impidié elevar sus tarifas, la Direccidn de Vizlidad im-
pulsd un programa vial aue fomentd el transporte automotriz, y
debieron enfrentar la competencia de los ferrocarriles estata-

les.lg

Nuestro objetivo es estudiar la situacidn real de las empre-~
sas ferroviarias britdnicas en el contexto de los aiios crfticos
que van degde la segunda presidencia de Yrigoyen a la revolucidn
del 4 de junio de 1943, sus relaciones con los gobiernos argen-
tino y britdnico y la polltica de ambos frente a la crisis de di~-
chas empresas en el marco de sus relaciones mutuas. lHemos cir—
cunscripto huesto estudio a los denominados "cuatro grandes"

(El Jud, el Oeste, el Central Arsentino y el luenos Aires al Ta-—
cifico) por su participacidn mayoritaria dentro de la red priva-
da en el pafs,

El trabajo estd dividido en cuatro partes cue analizan el
perfodo final de la década del 20, los ailos de la Gran Depre-
sidn, el breve lapso caracterizado por la recuperacidn econdmica
de 1934=37 y la crisis de 1937-39 y el impacto de los primeros
afios de la guerre sobre los ferrocarriles. In el Epflogo resunmi -~

mos las principales conclusiones a aque hemos arribado.

(19) Colin Ii. Lewis, "British Railway Companies and the drgenti~
ne Government", en Business Iuperialism, 1840-1930, ed. D.C.lL.
Platt (Oxford: Oxford University Press, 1977), pp.397-402 y 425.




La Primera Parte cumple una finalidad introductoria, A117%

ahondamos en los motivos por los cuales el gobierno radical en-
cabezado por Yrigoyen fortalecid los tradicionales vinculos eco~
nénicos con Inglaterra y respaldé a los intereses ferroviarios

y comerciales britdnicos aquf establecidos. Asimismo, resaltamos
la recuperacidn ferroviaria posterior a la crisis ocasionada por
la Primera Guerra lundial, las expectativas que despertd la elec~
cidn presidencial de 1928 en los intereses yiaa diplomacia britd-
nicas en Buenos Aires, los lineanientos y motivaciones de la po-
1ftica laboral yrigoyenista en el sector ferroviario y la preocu-
pacidn de esta Wltima por el deterioro gradual y posterior derro-

camiento del gobierno constitucional,

En la Segunda Parte estudiamos los efectos de la Gran De-

presidn sobre las compafifas, Abordamos diversos problemas que
comenzaban a perjudicarlas antes del estallido de la crisis, asf
como su agravamiento, y otros derivados de ésta y los cambios
polfticos producidos en el pafs. De los primeros enfatizamos los
conflictos laborales cuya solucién habfa quedado pendiente, la
pérdida de confianza del mercado londinense en los valores ferro-
viarios argentinos, las caracterfsticas y alcance de la competen-
cia automotriz, y la incidencia de diversos problemas estructura-
les de la economfa argentina sobre la rentabilidad ferroviaria,
Entre los nuevos inconvenientes que se hicieron sentir, nos dete-
nemos en las caracterfsticas y repercusiédn del acelerado progra=-
pg_yig} implementado por los presidentes Uriburu y Justo, en la
polftica laboral, en las medidas de defensa de la economfa nacio-
nal (que no atendieron a los intereses de las empresas), en el

control de cambios implantado en octubre de 1931, y en la real
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significacidn del convenio Roca~Runciman, 4 su vez, ponemos de na=-
nifiesto cdmo el gobierno britdnico inmpulsé los intereses comercia—
les de dicha nacionalidad, dejando con frecuencin librados & su

suerte a los ferrocarriles,

la Tercera Parte cubre el lapso transcurrido entre los co-

mienzos de la recuperacidn econdmica argentina de 1934-37 y el
estallido de la Segunda Guerra lundial, Durante este perfiodo au-

menta el desencanto de los empresarios ferroviarios ante la fal-

ta de recceptividad a sus reclamos por parte de las autoridades
argentinas; se hace notoria la escasa gravitacidén polftica de los
intercses ferroviarios anglo-argentinos en ambos pafses; y se ob-
serva que irmportantes directivos de estas empresas insisten en
evaluar la situacidn e importancia de sus ropresentadas para las
relaciones anglo=argentinas en forma equivocada, De la misma ma-
nera, hacemos notar las limitaciones de la ley de coordinacidn
rniacional de transportes, los logros del programa caminerp afian-—
zado con la sancidn de la Ley Nacional de Vizlidad y porqué fre-
casd el primer esfuerzo concreto de los "cuatro grandes" pare lo-

grer ou nacionalizacidn en condiciones ventajosas para ellos.

El perfodo que se extiende desde el comienzo de la confla-

>

grncién mundial a la revolucidn de 1943 comprende 1la Cuartz Par-

te de nuestra investigacidn. En primer término, seiialamos cémo
la escasez y carestfa de los combustibles, la falta de mercados
para los cereales argentinos luego de la cafda de I'rancia (con
1 consiguiente disminucién del trdfico ferroviario) y la nega-~
tiva del gobierno argentino a autorizar aumentos tarifarios con~
nensatorios de los crecientes gastos de explotaci§n repercutie~
roi: sobre las alicafdas finanzas de las compaiifas. Luego pasamos
revista @ la polftica cambiaria y laboral argentina en lo refe-
rente a los ferrocarriles, asf como a la actitud cautelosa y

preacindente del gobierno britdnico frente al deterioro de la si-
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tuacidn ferroviaria, En el capftulo final nos detenemos en los
notivos por los cuales Gran Brietafia nuevanente se negd a condicio~-
nar sus tratos comerciaies con la Argentina a la solucidn de las
demandas ferroviarias insatisfechas, mencionamos por qué todas
les reparticiones oficiales britdnicas se convencieron de que

su reorganizadién financiera en manos privadas era imposiblej

vy Loscuejamos los orfgenes y caracteristicas de las diversas pro-
puestas para nacionalizarlos, que luego se frustraron pese .a los

esfuerzos del Foreign Office.

La revolucidn de 1943 es el punto final de mestro estudio
porque marca el fin de una época en la historia politica argen-
tina, In pocos aflos se sucederdn cambios politico-socisles que
culuinardn con la vietoria de Ferdn en las elecciones de febrero
de 1946. Tanto Gran Bretafia como los ferrocarriles deberdn adap-

tarse a esta rdpida sucesidn de acontecimientos.

Para Gran Bretafia se inicia la bdscueda de un entendimien-
to con los nuevos grupos gobernantes para asegurarse la continui-
dad del acuerdo de pagos, mientras continuda la de un mowento pro-
vicio para obtener la nacionalizacidn de los ferrocarriles en
condicioneg aceptables para los empresarios y las autoridades
arsentinas. En el caso especifico de los ferrocarriles, a la
cc.:.inuidad de los inconvenientes descriptos en el trabajo se
incorporard un factor que reflejaba nuevas orientaciones en la
politica argentina, El rdpido ascenso del entonces Coronel Juan
D. Perdn hastza ocupar la jefatura del Departamento Nacional de
Prabzjo y la Secretarfa de Trabajo y Previsidn significard el
comienzo de una serie de reivindicaciones & los obreros del
ricl gque también incidieron en el derrumbe econdmico-financiero
finzl de las compafifas, La nacionalizacién en 1948 marcard el
punto final de la historia de los ferrocarriles britdnicos en-

la Argentina,
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\ Capitulo I

DE LA CRISIS FERROVIARIA DE LA PRIMERA GUERRA MUNDIAL A LA EXPANSION DE

LOS ANOS 20

Introduccién

Superados los problemas ocasionados a nuestro pais (y a los ferroca
rriles briténicos en particular) por el estallido de la Primera Guerra
Mundial, muchos creyeron que los afios de la postguerra y la década del
20 significarian un franco retorno a la normalidad. Esoc era el menos la

. . 4 3 .
creencia generalizada no solo en nuestro pais sino en Europa, donde se
estaban negociando los acuerdos de paz necesarios tendientes a restaurar

el orden internacional.

5in embargo, esta esperanza era solo una expresidn de deseos; conel
estallido de la Primera Guerra Mundial culmindé la era dorada del ferroca
rril en nuestro pais. A su vez, nuestra economia comenzf a desnudar se-
rios problemas estructurales que, si bien se atenuaron durante los afios
20, se acentuaron con igual o mayor virulencia durante la Gran Depresitn

y la Segunda Guerra Mundial.

Tal como lo ha sefialado A.G.Fnrd,1 la economia argentina enfrentaba
desde la segunda mitad del afioc 1913 crecientes dificultades derivadas de

tensiones en la balanza de pagos, del fracasoc de la cosecha de 1913

1
A.G.Ford, "British Investment and Argentine Development, 1880-1914", en
Argentina in the twentieth Century, ed. David Rock (Pittsburg: Pa: Uni-
versity of Pittsburgh Press, 1975), p. 35.
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14 vy de la caida vertical de los valores de los productos de exportacién
argentinos. Era ademads, al decir de Carl Solberg, una crisis producida
por la Primera y Segunda Guerra de los Balcanes que, al preludiar el es-
tallido de la conflagraci6n mundial, ocasionf una acentuada retraccitn

en las inversiones de nuevos capitales europecs.

El fracaso de la cosecha de 1913-14 y la caida vertical en la coti-
zacibn de sus principales productos de exportacién produjeron serios de-
sequilibrios en la balanza de pagos. En primer lugar porque se perdid la
dnica fuente de divisas con gue contaba el pais; ademas porque aumentd

vertiginosamente el coeficiente de endeudamiento exterior de la Argenti-

3
na.

Pero esto era s6lo el.principio; muy, pronto se agregarian los proble
mas ocasionados por el comienzo de la Primera Guerra Mundial. Esta esta
116 el 28 de julio de 1914 y su inmediata repercusifin en nuestro pais
fue una acentuada escasez de bodegas disponibles para el comercio exte-
rior, que afectd las exportaciones y la actividad comercial. A medida
gue se fue extendiendo el conflicto, comenzaron a acentuarse las debili-
dades estructurales de la economis argentina: escasez de combustibles de
bido al descenso de las importaciones de carbfn y escasez de ciertos in-

sumos bésicos y de bienes de capital para ciertas industrias.

A todos estas problemas se agregaron otros igualmente serios que a-

fectaron el salario real y el costo de vida, los cuales produjeron impor

2
Carl Solberg, Dil and Nationalism in Argentina (Stanford: Ca.: Stanford

University Press, 1979), p. 23.

3
El coeficiente de endeudemiento exterior es "la relacibn entre los pagos

al exterior efectuados en concepto de deuda externa y el ingreso total de
la balanza de pagos durante el mismo periodo".De esta forma,una declina-
ciétn de los ingresos internacionales del pais por pérdida de cosechas o
caida en el valor de sus exportaciones hace que el servicio de la deuda
externa absorba una proporcién mayor de tales ingresos. En el caso de la
Argentina, su Gnice fuente eran las cosechas de cereales y la:expgrtacitn
de carnes. UWalter Beveraggi Allende, E1 Servicio del Capital Extranjero
y el Control de Cambios (Méjico: Fondo de Cultura Economica, 1954), pp.

125-126 y 208-211.




14,

tantes conflictos laborales; entre otros, en los gremios ferroviarios vy
de obreros maritimos. Puede decirse entonces que, si bien el comercio ex
terior argentino experimenté cierta recuperacién a partir de 1915, la

crisis estructural ya estaba planteada en toda su gravedad.

CUADRO I
COSTO DE VIDA Y SALARIO REAL EN LA CIUDAD DE BUENOS AIRES

(NUMERO INDICE BASE : 1929=100)

Eﬂg COSTO DE VIDA SALARIC REAL
1915 a2z 61
1916 a8 57
1917 103 49
1918 130 L2
1919 122 57
1920 143 59

Fuente: Replblica Argentina. Departamento Nacional de Traba jo,

Investigaciones Sociales (1942). p. 82.

La gituacifn de los ferrocarriles durante lag Primer Guerra Mundial y los

comienzos de los afios 20

Los ferrocerriles briténicos experimenteron serias dificultades duran
te la Frimera Guerra Mundiel. Les principales fueron la imposibilidad de

renovar material rodante obsoleto, obtener repuestes muy necesarios
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para el adecuado funcionamiento de sus redes y la escasez de carb6n, cuya
fuerte demanda produjo un aumento de sus cotizaciones. Como lo ha sefiala-
do C. M. Lewis, "estos problemas resumian las dificultades que estaba ex-

: . 4
perimentando la economia nacional".

CUADRO II
IMPACTO DE LA PRIMERA GUERRA MUNDIAL SOBRE EL SUMINISTRO DE COMBUSTIBLES

EN LA ARGENTINA

Combustible - 1913 1914 1916 1917 1918
Carbbn
Importacin L.046.278  3.421.526  1.884.781  707.712  B821.974

(Ton.métricas)

Precio por to
nelada métrica. 21,13 s/d 31,81 68,18 113,63
($ m/n)

Madera

Precio por
ton. métrica
(en § m/n) 26 25 27 31,3 42,5

Fuente: Solberg, 0il and Nationalism in Argentina, p. 26. £1 autor pro

porciona los precios del carbén en $ oro y hemos hecho la conver

sibn correspondiente para dar uniformidad al cuadro.

A todos estos factores se agregaron los conflictos laborales ferro-

A
Colin M. Lewis, "The British-owned Argentine Railway Companies, 1857-1947"
(unpublished Ph.D. dissertation, WUniversity of Exeter-Englend, 1974), Cap.
X; para un detallado andlisis de los problemas de la economia durante el
conflicto véase Solberg, op. cit., pp. 23-28.



viarios de los afios 1917-18 (a los cuales nos referiremos con mayor dete
nimiento en paginas posteriores), cuya solucién contribuyé al vertigino-
so aumento de los coeficientes de explotacibfn de las empresas5 y a la
disminucién apreciable de los dividendos de sus acciones ordinarias.
)

Asi por ejemplo, de un 4% de beneficio pagado en el ejercicio 1915-
16 a las acciones ordinarias del Ferrocarril Central Argentino, se pas6
a un 1% en 1916-17 y un 2% para los ejercicios de 1917-18 y 1918-19. 1I-
gual situacién experimenté el Oeste de la Provincia de Buenos Aires, gue
tras haber apomadoc un dividendo del 5% a sus acciones ordinarias durante

tres ejercicios consecutivos, sdlo pudo ofrecer 3% en 1916-17, 2% en

1917-18 y L% en 1918—19.6

CUADRO III

COEFICIENTES DE EXPLOTACION DE CIERTAS EMPRESAS FERROVIARIAS BRITANICAS

Afio Sud Oeste Central Argentino
1914-15 60% S9% 58%
1915-16 57% 58% 6L%
1916-17 6L% 66% 68%
1917-18 76% 75% 73%
1918-19 77% 75% 8u%

Fuente: Lewis, op. cit, Cap. X.

5

Dicho coeficiente expresa la proporcifin de los ingresos brutos gque son
absorbidos por los gastos de explotacif6n de una empresa. Se calcula di-
vidiendo los ingresos brutos por los gastos de funcionamiento y en gran
medida indica su rentabilidad.

6

Buenos Ayres Western Rallway Co. Ltd. Reports and Accounts, 1911-1920;
Central Argentine Railway Co. Ltd. Annual Reports and Accounts, 1915-
1925.




Con la finalizacibn de la Primera Guerra Mundial no se produjo el

franco retorno a la normalidad gue

y por lo tanto los ferrocarriles -

se esperaba; la economia argentina

continuaron sufriendo una seriede pro

blemas gue eran el resultado de las tensiones producidas por el reajuste

tras los afios Qélicos.

Para la Argentina, comenzaron
cientes posibilidades para colocar
Analizado globalmente, el comercio
nanza durante los primeros afios de
década del 20 se observ6 una caida

les de las exportaciones.

los problemas derivados de las decre-
sus productos en el mercado mundial.

exterior argentino conocié afios de bo
la postguerra, pero a comienzos de la

vertical en el volumen y valor tota-

CUADRO Iv

EXPORTACIONES ARGENTINAS

_Afio Volumen Total Valor Total
(en millones de ton.) (enmiilones de § m/n)

1917 b, 1.250,4
1918 6,7 1.821,5
1919 9,2 2.343,1
1920 13 2.373
1521 8,1 1.525,3
1922 10,2 1.536,4
1923 10,8 1.753, 1
1924 TR 2.299
1925 10,3 1.973

Fuente: Vicente Vézquez Presedo, Estadisticas Hist6ricas Argentinas. 20

Parte - 1914-1939 (Buenos Aires, Macchi, 1976), p.p. 184 y 188.



Este periodo -que abarca los afios que van QE.1921 a 1923 - estuvo
signado por una crisis ganadera prqducida por la acumulacifin de grandes
cantidades de carnes que excedian los niveles de la demanda y la contro-
versia de los afios 1921-1922 motivada por el pedido de aumento de tari-

fas hecho por les empresas ferroviarias briténicas.

A partir de 1924 comenz6 una lenta aunque sostenida recuperacién del
comercio exterior argentino que alentd el optimismo de las compafiias fe-
rroviarias y los sectores comerciales interesados en tal tendencia; pero
la realidad era muy diferente ya que esta aparente prosperidad escondia
una serie de fallas estructurales gque delinearemos més adelante. Como 1lo
ha sefialado Lewis, "el boom y la depresitdn de la postguerra disfrazaron
una declinacién en los precios primarios que prevalecia desde mucho tiem
po atrds y gque podia observarse desde principios de este siglo. La ten-
dencia era inexorable y ocasionf un deterioro discontinuo pero sostenido

de los términos de intercambio para la F\rgentina".8

Estas bruscas oscilaciones de la economia argentina repercutieraon
desfavorablemente sobre los coeficientes de la explotacién y los dividen
dos pagados por las empresas ferroviarias briténicas; a ello se agrega-
ron los altos costos de los combustibles y materiales; las ercgaciones en
concepto de sueldos, y salarios y beneficios previsionales que debieron
seguir pagando al personal; y la imposibilidad de aplicar aumentos tari-

farios con plena libertad.

Pero como hacia 1923 las principales empresas habian consolidado su

7

Para un tratamiento més detallsdo de estas cuestiones véase Peter H. Smith,
Carne y Politica en la Argentina (Buenos Aires: Paidés, 1968), pp.85-109;

Paul Gooduwin s L08 Ferrocarriles Briténicos y la U.C.R., 1916-1930 (Buenos
Aires: La Bastilla, 1974), pp. 181-219.

a8
Lewis, op. cit., Capitulo X.
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situacifn fimanciera y se observaba cierta estabilidad en la situacién e
condmica del pais, sus directivos comenzaron a pensar en modernizar su mate
rial rodante y realizar extensiones en sus redes. Asi para 1925 los ferro-
carriles Sud, Pacifico y Central Argentino tenien en consideracién progra

mas de esta indple.

CUADRO Vv
COEFICIENTES DE EXPLOTACION Y DIVIDENDOS DE

LOS FERROCARRILES OESTE Y CENTRAL ARGENTINO

Afio Ferrocarril Oeste fFerrocarril Central Argentinoc
Coeficiente Dividendo Coeficiente Dividendo
de Explotac. (Acc. Ord.) de Explotac. (Acc. Ord.)

1917-18 75% 2% 73% 2%
1918-19 75% L% BL% 2%
1919-20 69% 7% 67% %
1920-21 90% L% 79% L%
1921-22 78% L% 78% L%
1922-23 66% 7% 67% 6%
1923-24 62% 6% 66% 6%
1924-25 65% €% 69% E%

Fuente: Lewis, op. cit.; Central Argentine Rly Co. Ltd, Annual Reports &

Accounts, 1916-1925; Buenos Ayres Western Rly Co. Ltd., Annual

Reports 8 Accounts, 1915-1925.
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Estos planes de expansién y el logro de renovada eficiencia en los
servicios de las empresas dependian de su recapitalizacifén, gque estaba a
su vez determinada por la rentabilidad y perspectivas futuras. Con la
prosperidad del pais aparentemente asegurada, los accionistas estabandis

puestos a invertir nuevos capitales.

No obstante, la obtencidn de nuevos capitales para modernizar los

- - ' .« /7 3 4 .
servicios era solo una parte del problema, ya que también existia un in-
grediente politico. Al acercarse la fecha de la renovacidn presidencial
cobrd mayor importancia saber gquién seria el sucesor de Alvear, asi como
cudl seria la politica del nuevo gobierno respecto de los intereses bri-

tédnicos radicados en el pais.

La puesta en marcha y éxito de los pogramas de modernizacidn ferro-
viaria, asi como la continuidad de los tradicionales vinculaos con Ingla-

terra, dependian en gran medida del futuro politico de la Argentina.

Las perspectivas de la renovacifn presidencial de 1928 para los ferroca-

rriles briténicos.

El resultado de las elecciones de 1928 venia preocupando al embaja-

dor briténico en Buenos Aires desde mediados de 1927. Robertson radiogra

Ibid.
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fiaba a Hip6lito Yrigoyen (candidato del radicalismo personalista) dicien
do que era "odiado y temido por todos aquellos que tienen intereses en el
pais, incluidos todos los intereses extranjeros" y que su retorno "seria

visto por ellos con gran alarma."10

= \ - £ » ~ - -
Dicha preocupacifn se debia a una vigorosa campafia editorial que La

Epoca - vocero del radicalismo yrigoyenista - venia desarrollando desde

comienzos de 1927 y que habia ido adgquiriendo un tono cada vez més mili-
tante. La campafia se centraba en tres puntos: en primer término destaca-
ba la figura de Yrigoyen y las realizacionmes de su presidencia. En segun
do lugar, menudeaba en &speras criticas contra el sector alvearista del
radicalismo, responsabilizandolo por las dificultades econfmicas del mo-
mento y acuséndolo de postergar snluciungs gue demandaba el pais para o-
cuparse solamente de "politica inferior". Esta dltima acusacidn se debia
al rumor de que Alvear haria lo imposible para impedir que Hip6lito Yri-

goyen llegara nuevamente a la presidencia.

Pero mis preocupaba al embajador Robertson el tercer objetivo: los
ferrocarriles briténicos. Se los condenaba duramente por sus tarifas y la
escasez de material rodante que, segin La Epoca, se debia a la complici-

dad con el alvearismo.

Los términos en que se estaba desarrollando la campafia editorial o-

10

Malcolm Robertson a Sir Austen Chamberlain, Buenos Aires, 22 de junio
de 1927, en F.0.371 ALBBY9/1636/2. En Londres habia una opinidn simi-
lar sobre Yrigoyen: "Debo agregar que tenemos ahora nuestra oportuni-
dad mientras se encuentra en el poder el actual gobierno amistoso.Des
pués mucho depende del hecho de que nuestro antiguo enemigo Yrigoyen
vuelva o no". Minuta de Sir Victor Wellesley, Jefe del American Depart
ment del Foreign Office, 17 de febrerode 1927, enF.0.371 A1011/101172.
Citado por J. Fodor y A. O'Connell, "La Argentina y la economia Atlén-
tica en la primera mitad del siglo XX", en Desarrollc Econfmico, Bue-
nos Aires, Abril-Junio 1973, Vol. 2, N2 13, p. 37.
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larmaban al embajador por varios motivos. En primgr lugar, era evidente
la utilizacibén del tema de los ferrocarriles brifénicns con fines estric
tamente partidistas en una reavivada rivalidad en el seno del radicalis-
mo .

\

Asimismo, las principales empresas tenian ya en vista planes de mo-
dernizacién, a los cuales nos referiremos luego con mayor amplitud; ha-
bian estabilizado sus coeficientes de explotacién y continuaban pagando
dividendos razonables a sus acciones ordinarias. Puede afirmarse enton-
ces gue deseaban evitar convertirse en foco innecesario de conflictos pa

ra mantener o mejorar indices de rentabilidad tan promisorios.

CUADRO VI '

COEFICIENTES DE EXPLOTACION FERROVIARIA

Afig FC. Sud FC. Deste F.C.B.A.P.
1924-25 66% 65% 668%
1925-26 64% 64% 70%
1926-27 64% 64% 69%
1927-28 68% 65% 69%

Fuente: Buenos Ayres Western Rly Co. Ltd., Reports & Accounts, 1924-1930;

Buenos Ayres 8 Pacific Rly Co. Ltd., Reports & Accounts, 1921-1930

Lewis, op. cit., Cap. X.
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Ademés del tono estridente de esta campafia, también preocupaba a Rg
bertson el tumultuoso panorama electoral gque se avecinaba. A medida gue
transcurria el afio, distintes sectores iban adhiriéndose a la candidatu-

ra de Yrigoyen, especialmente algunas secciones de los gremios ferrovia-

. 11
rios.

Estas comenzaron a movilizarse en pro de su eleccifn, formando comi

12

tés regionales por empresa. Alentado por La Epoca, este proceso culmi-

n6é en noviembre de 1927 con la formacibén de un Comité Ferroviario Nacio-
nal Pro- Candidatura del Dr. Hip6lito Yrigoyen, que en uno de cuyos mani

Fiestos afirmaba:

"...Los que constituimos la columna gremial mas pode
rosa del pais, obligados por un deber de gratitud y alen-
tados por la certidumbre de llegar a obtener el perfeccio-
namiento de nuestras leyes protectoras y mayores benefi-
cios adn, que han de ser en breve una realidad hermosa,

debemos formar UN S0LO FRENTE..."13

El curso de los acantecimientos ya era de por si alarmante pero se
complicé adn més a fines del mes de diciembre. Comenzd una campafia edito
rial de La Epoca por alejar a los obreros ferroviarios de los gremios
controlados por el Partido Socislista. Era en realidad un renovado inten
to del radicalismo personalista por ampliar su clientela politica y del
cual participaba activamente La Epoca; los instaba a desobedecer el lla-
mado a la prescindencia politica lanzado por la Unidn Ferroviaria y "La

Fraternidad", cuestionaba el liderazgo de ambas clpulas sindicales ponien

11
La Epocay 24 de abril de 1927, p. 1. y 30 de mayo de 1927, p. 1.

12 .
La Epoca, 8 de octubre de 1927, p. 13 9 de octubre de 1927, p. 1.y 23
de octubre de 1923, p. 1.

13
La Epoca, 12 de noviembre de 1927, p. 1. £l subrayado es nuestro.
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do ademés en duda su representatividad y culminaba su convocatoria con
un manifiesto que ante los ojos del embajador y los sectores empresaria-

les equivalia a un virtual llamade a la lucha de clases:

"Los obreros ferroviarios...consideran que lo que mas
conviene al pais es una nueva presidencia del Dr. Yrigoyen
y no por gratitud por los beneficios recibidos -fueraese
egoismo- sino porque hay gue evitar el peligro de un re--
troceso reaccionario gue nos lleve a un gobierno dictato-
rial y de CBSta‘"1q

Este panorama parecia anticipar la repeticién de problemas sociales
ocurridos durante la primera presidencia de Yrigoyen, con los consiguien
tes perjuicios sufridos por las compafiias ferroviarias luego de las huel
gas de 1917-18. En aquella oportunidad los obreros habian obtenido aumen
tos salariales; beneficiosas reformas en los reglamentos de trabajo; vy
la sanci6n de una ley de jubllaciones ferroviarias, el 30 de abril de
1919. A esto habia que agregar nuevas conquistas para el personal de con
duccién obtenidas en 1920 vy 1921.45 Todo esto, unido a factores gue ya

hemos analizado, habia producido un pronunciedd aumento de sus coeficien

tes de explotacitn.

5in embargo, el panorama politico argentino a fines de la década
del 20 era mucho mas complejo que lo gque indicaba el fragor de esta cam-
pafia electoral. Robertson lo percibif gradualmente hasta abandonar a co-

mienzos de 1928 sus predicciones apocalipticas iniciales. Adoptd una po-

[
La Epoca, 16 'y 17 de diciembre de 1927, p. 1; Goodwin, op. cit., p.250.

15

"La Fraternidad", ﬁrganu del Personal Ferroviario.de Locomptoras, 15de
setiembre sl 31 de diciembre de 1917, pp. 1-3; 15 de abril al 31 de ma.
yo de 1918, pp. 8=9; The Buenos ‘Ayres Great Southern Rly Co. Ltd. Pro-

ceedings at the ordinary general meeting of proprietors held onWednes-
day November 13, 1918; para un analisis mas detallado de los conflictos
laborales ferroviarios véase Goodwin, op. cit., pp. 103-148; DavidRock,
El Radicalismo Argentino, 1890-1930 (Buenos Aires: Amorrortu, 1977), -

pp. 151-162 y Sebastian Marotta, E1 Movimiento Sindical Argentino, Tomo
2 (Buenos Aires: Lacio, 1961), pp. 207-222.
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sicifn mds optimista porgue desde fines de 1927 habia detectado en nues-
tro pais un creciente resquemor contra Estados Unidos por motivos de in-
dole politica y comercial. La intervenci6n armada en Nicaragua y los pro
blemas experimentados por los productos argentinos para ingresar al mer-
cado nurteameriqpnu eran dos de los mas importantes, en los cuales hemos

de detenernos en el Capitulo siguiente.16

Pese a la profunda repercusifn de la victoria del yrigoyenismo en
las elecciones gubernativas de Entre Rios y Tucumén, el tenue optimismo
del embajador parecif acrecentarse tras pulsar la opinién de los circu-
los ferroviarios britédnicos. Para su sorpresa, algunos de los dirigentes
ferroviarios briténicos sostenian que Yrigoyen era hombre de palabra vy
que - después de todo - habia concedido aumentos salariales necesarios

que habia compensado con incrementos en las tarifas vy pasajes.17

Esta postura era méds que sorprendente porque la sosteniandirectivos
de empresas que habian sufrido serios problemas durante el, periodo 1916-
1922. Pero lo cierto es que el embajador Robertson se tranguilizé y has-
ta parecia comprender la necesidad de no dejarse influenciar por los pre

juicios de los opositores a Yrigoyen.

Centrd entonces su atencifn en la blsgueda de un modus-vivendi con

el eventual nuevo mandatario y - si bien sus despachos de este periodono

16
Robertson a Chamberlain, Buenos Aires, 21 de diciembre de 1927, en F.0O.
371 A 381/16/51.

17
Robertson al Foreign Office, Buenos Aires, 411 de febrero de 1928, en

F.0. 371 A .169L4/659/2.
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explicitan nada al respecto - es posible que ya estuviera pensando que un
gobierno encabezado por Yrigoyen bien podia ser un aliado valioso para

enfrentar el avance del capitalismo norteamericana.

Malcolm Robgrtson cambi6 entonces la perspectiva de su anélisis,pqz
tiendo del supuesto de que tras su posible victoria de 1528 Yrigoyen na
podria ser electo nuevamente debido a su avanzada edad, deducia que esto
"puede llegar a hacerlo mAs moderado y cuidadoso que durante su primera
presidencia"; pero alin asi, subsistia una de sus preocupaciones inicia-
les: la posibilidad de que su compafiero de fArmula fuera un "figurbn in-
trascendente" de los que habitualmente le rodeaban, "especialmente si

Yrigoyen muere durante el ejercicio de su presidencia'.

Este refinado andlisisde la situacifn politica en el pais parecia
indicar dos importantes detalles, en primer lugar una clara intenci6nde
no oponerse innecesariamente a Yrigoyen para no quedar politicamente des
colocado. Ademds, un significativo deslinde entre el tono estridente de
los editoriales de La Epoca - que bien podia tener meros fines laudato-
rios y electoralistas - y la postura real del radicalismo personalista

frente al capital briténicao.

Tras una disputsda campafia electoral y en medio de gran expectativa
se realizaronlas elecciones presidenciales el 12 de abril de 1928.19 La-
contundente victoria del radicalismo yrigoyenista daba validez y. un cier

to margen de verosimilitud al anédlisis de Robertson.

18
Ibid.

19
Peter G. Snow, Radicalismo Argentino. Historia y Doctrina de la Unifn
Civica Radical (Buenos Aires: Francisco Aqguirre, 1972), p. 181.




Despejada la incbgnita acerca del futuro politico del pais, restaba
saber como iban a desarrollarse las relaciones del nuevo gobierno con los

ferrocarriles britéanicos.

{
Al asumir la presidencia Hip6lito Yrigoyen, habia una cuestibn muy

importante gue Alvear no habia solucionado durante su mandato: las tari-

fas del Ferrocarril Central Argentino.

No se sabia con exactitud cudl iba a ser el futuro de undecreto del
24 de setiembre de 1928 estableciendo un nuevo sistema tarifario para esa
empresa y que significaba una reduccién de $ 8.000.000 m/n en sus ingre-
sos. Dicha medida se debia a una sugerenciadel ingeniero Castello, Director
General de Ferrocarriles, y s6lo una protestade G4ltimo momento habia exi-

mida a la empresa de acatar lo dispuesto.

El argumento del Central Argentino para dilatar la aplicacién de di
cha medida habia sido que reduciria las ganancias a un nivel inferior al

establecido por el articulo 99 de la Ley 5315.20

Ante esta situasci6tn, no obstante el trato bemevolente gque pudieran
esperar del gobierno los ferrocarriles briténicos, también habia que te-
ner en cuenta la declinaci6n de los precios de los cereales y el lino.Es
pecialmente los del trigo, maiz y lino, por su participacifn mayoritaria
en el area total sembrada y el volumen de exportaciones agricolas del

21

pais. El argumento del Central Argentino podia ser juridicamente irre-

20
Goodwin, op. cit., pp. 269-270.

21
En el periodo 1926-29 la participacitn del trigo en dichas exportacio-
nes oscild entre el 20% y el 44,8%; la del lino entre el 10,9 y el
16,6%; la del maiz entre el 34,1% y el 48,8%. CAlculos personales en
base a datos de Vazquez Presedo, op. cit., pp. 184-185.
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futable pero las consecuencias inevitables de esta tendencia sobre la ren
tabilidad del sector agricola inducian a pensar que era muy improbable gque

se revocara esta medida.

CUADRO VII

PRECIOS MEDIOS DEL TRIGO, LIND Y MAIZ

1924 12,46 § m/n 20,77 $ m/n 9,57 $ m/n
1925 14,50 § m/n 20,86 $ m/n 9,28 § m/n
1926 12,93 $ m/n 15,79 $ m/n 6,46 § m/n
1927 11,46 $ m/n 15,11 $ m/n 6,53 $ m/n
1928 10,59 § m/n 15,46 $ m/n 8,60 § m/n
1929 9,75 § m/n 18,27 $ m/n 8,10 § m/n
1930 8,92 § m/n 17,12 § m/n 5,66 § m/n

Fuente: Facultad de Ciencias Econfémicas, Comerciales y Politi

cas, Los precios y las oscilaciones del &rea sembrada

en_la Argentina. (Rosario: 1938), p. 22. Los precios

son por 100 kgs. en el lugar de embarque.

Nuevos capitales y renovada expansifon

A los pocos dias de asumir el nuevo gobierno se empezd a despe jar el
interrogante acerca del futuro de las empresas ferroviarias en la Argen-
tina. E1 23 de octubre de 1928 el presidente Yrigoyen se reunid con los
presidentes de los directorios locales de éstas y los resultados se vie-

Ton poco después.

El 31 de octubre de 1928 se dictd un decreto posponiendo el plazo
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original establecido por el entonces presidente Alvear para que el Ferro
carril Central Argentino aplicara las reducciones tarifarias dispuestas
en el decreto del 24 de setiembre. También se dejarun de lado los planes
para investigar los fletes de las restantes empresas, viéndose perjudica
do solamente el Ferrocarril Sud, que debif aceptar una reducciéh tarifa-
ria que no se aplicd a otras empresas. Naturalmente, esta disposicién
provoct las protestas del ingeniero Castello, quien habia manifestado su
preocupacifn por la depresifn gue afectaba al sector agricola como conse

. .. 22
cuencia de la crisis del sector externo.

Pero lo mas importante de esta reunién tan positiva para los diri-
gentes ferroviarios fue la exhortacién del presidente Yrigoyen para que
continuasen con los trabajos de ampliacifn de sus redes y reequipamiento,
para cubrir asi "las crecientes necesidades de la produccién y el trans-
pnrte."23 En términos practicos, esto equivalia a descartar la posibili-

dad de un desarrollo vial en el pais y no recurrir al transporte automo-

triz gue ya comenzaba a tomar envergadura por esos afios.

Como era de esperar, la plana mayor local de las empresas recibi6
con gran benéeplécito los resultados de esta entrevista tan promisoriay a
los pocos dias de realizada sus representantes y gerentes mantuvieron una
reunién extraordinaria donde se aludifi especialmente a "los patridéticosy
bien inspirados propb6sitos que animan al Dr. Yrigoyen, guien est& dispues
to a ayudar a los ferrocarriles con los medios con que puede disponer el

X 24 . X R
gobiernoc." Fortalecida la confianza de las empresas ferroviarias, estas

22
Goodwin, op. cit., pp. 262-274, The Buenos Ayres Great Southern Rly Co.
Ltd.,Report of the proceedings at the ordinary general meeting held on
October 22, 1530.

23
Robertson al Foreign Office, Buenos Aires, 9 de enero de 1929, en F.0O.

371 A 957/957/2.

2L
Actas privadas y Confidenciales de la Junta de Representantes y Geren-
tes de los Ferrocarriles. 25 de agosto de 1927 al 6 de noviembre de 1929.
Acta N2 145, PRIVADA y CONFIDENCIAL, Reunién Extraordinaria del 28 de
octubre de 1928.
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perspectivas dieron nuevos impetus a programas que en algunos casos ya se
habian iniciado; también impulsaron a las principales empresas a incre-

mentar sus capitales accionarios.

Fue asi que el Central Argentino acelerf los trabajos que ya esta-
ban comenzados en las extensiones autorizadas por el gobierno; éstas
iban a cruzar territorios parcialmente colonizados en las provincias nor
tefias del pais en las cuales se esperaba desarrollar un tréfico rentable.
El comienzo de estas obras casi coincidib con el cierre del ejercicio
1927-1928, en cuya asamblea anual de accionistas se anuncié que habia si
do el mejor afio de la compafila: se habia mantenido el dividendo del afio

anterior y se habfia incrementado el fondo de reservas.

Pero esto fue séln el comienzo; al afio siguiente el directorio del
Central Argentino hizo varios anuncios que fueron Jjubilosamente recibidas
por sus accionistas; un incremento de £ 300.000 en su fondo de renovacio
nes; la intencifn de depositar 573.000 en el fondo de reserva - con lo
cual éste ascenderia a £ 1.750.000 -; y la reiteracifn de un dividendo

del 7% para sus acciones ordinarias.

Todo esto explica que en setiembre de 1929 haya sometido a conside-
racién del Poder Ejecutivo un proyecto de construccién de cuatro ramales,

con una extensiébn de 1053 Km y un costo total de $§ m/n 100 millones. Al

25
The Railway Gazette, 12 de octubre de 1928, p. L6B y 11 de octubre de
1929, p. 559. E1 fondo de reserva se mantenia generalmente para dispo-
ner de efectivo que pprmitiera afrontar gaestos inesperados derivados
de alg(n problema; el fondo de renovaciones era un rubro del balance
destinado a costear nuevo material rodante y vias, asi como acondicio
namiento de material existente.
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mes siguiente la empresa ya contaba con la autorizacién pertinente y se

aprestaba a iniciar las Dbras.26

Todos estos planes de expansifin se llevaron a cabo sobre la base de
tres premisas ¢la necesidad de modernizar la empresa para poner en condi
ciones de satisfacer nuevas demandas; el imperativo de renovar material
rodante obsoleto que no habia podido desecharse por la crisis de la Pri-
mera Guerra Mundial y sus secuelas; y una tercera que era guizéds la més
importante: un desmesurado optimismo en las perspectivas futuras del pais,
al cual se agregaba una renovada fe en la nocidn de progreso indefinido

que se arrastraba desde la era Victoriana.

De ahi gue en 1930 el Central Argentino emitiera debentures redimi-

bles al 5% gue ascendieron a f.E).II]EID.IIlElD;Z'7

los propbsitos de esta emi-~
sién eran maltiples, siendo los siguientes elgunos de los mas importantes:
a) costear las obras del ramal de Cérdoba a Villa del Rosario y que
luego se extenderia hasta el empalme con la red troncal a Tucumén
(316 millas);
b) electrificaci6n del tramo restante de la linea al Tigre, en la
secci6bn suburbana de la ciudad de Buenos Aires;
c) ampliaciones en su puerto de Villa Constitucibn;

d) pago de adelantos temporarios hechos por bancos;

e) adquisicibén de nuevo material rodante.

26
La Vanguardia, 6 de setiembre de 1929, p. 2 y 10 de octubre de 1929, p.
3.

27
The Railway Gazette, 24 de enero de 1930, pp. 146-147 y 31 de octubre
de 1930, p. 579.
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El mismo optimismo cundia en el Ferrocarril Sud, en cuyo seno los
directivos compartian los pronfsticos promisorios del Central Argentino.
Es asi que en setiembre de 1928 la empresa ofrecid a los poseedores de
acciones ordinarias 209.000 acciones preferidas deél 6% y cuyo valor nomi
nal era de & 10 cada una . Los prop6sitos mds importantes de estaemisi6n
eran

a) financiar la compra de material rodante;

b) ampliar y modernizar su estacifn terminal en Plaza Constitucitn;

c) la construccifn de elevadores de granos en Bahia Blanca;

d) construir nuevos ramales, siendo el més importante el que iria

de Dorrego a Azul y gue ofreceria una ruta alternativa a Bahia

Blanca.

Esta emisién tuvo excelente acogida por parte de los accionistas a
los cuales estaba dirigida. Indudablemente influyeron varios anuncios o-
ficiales en su &nimo; el del aumento del fondo de reservas a £ 1.730.000
en comparacidn con las £1.ZDU.DDD del ejercicio anterior y el de la con

solidacién de la capacidad crediticia de la empresa.28

Al afio siguiente el Ferrocarril Sud continuf con sus planes de ex-
pansién. En vez de recurrir al crédito; decidif emitir i: 3.000.000 en
acciones preferidas al 6%, que fueron ofrecidas a sus accionistas. Como
las obras autorizadas por el gobierno que hemos mencionado anteriormente
marchaban a buen ritmo y la empresa mantenia una rentabilidad considera-

da razonable, esta nuevas demandas de capitales fue cubierta con creces.

28
Ibid., 286 de setiembre de 1928, p. 406 y 26 de octubre de 1928, pp. 536-
537.
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Ademas, especulando con gque continuaria expandiéndose indefinidamen
» ) . s : s \\
te la superficie cultivada del pais, la empresa deseaba servir aesas nue

. . 29
vas y rieas zonas agropecuarias".

CUADRO VIII
COEFICIENTES DE EXPLOTACION Y DIVIDENDOS DE

LOS FERROCARRILES CENTRAL ARGENTINO Y SuUD.

CENTRAL ARGENTINO FC. 5UD
Afig Coefic. de Dividendo Coefic. de Dividendo
Explotac. (Acc.0Ord.) Explotac. (Acc.Ord.)
1924-25 69% 6% 66% T
1925-26 69% 6% 6L% 8%
1926-27 67% 7% 64% 8%
1927-28 67% 7% 68% 8%

Fuente: Central Argentine Railway Co. Ltd., Annual Reports & Accounts,

1924-25; Report or the Directors and Statement of Accounts, 1927-

28, Revista del Ferrocarril Sud; Setiembre 1931; The Railway Ga-

zette, 26 de octubre de 1928, pp. 536-537; Lewis, op. cit., Cap.X.

También el Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico participt de esta
politica de desarrollo. En 1928 y 1929 emiti6 éaE.UDU.DDD en acciones pre
feridas al 6% con un valor nominal de 4210 cada una. Estos nuevos capita

les iban a ser invertidos en vastos programas de mejoras y ampliaciones

29
Ibid., 25 de octubre de 1929, p. 641 y 15 de noviembre de 1929, p. 786.
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tendientes a hacer frente a las nuevas demandas del mercado y a una inci

piente competencia autDthDr.30

Sin embargo, la situacién que se le plantef al Buenos Aires al Paci
fico en julio de 1930 marct el fin de este breve periodo de prosperidad
ferroviaria en el pais. En aguella ocasifin, la empresa sblo pudo colocar
el 47% de una emisifin de & 1.000.000 en debentures al 5%. Al poco tiempo
se produjo una situacién similar con una emisidn de debentures del Ferro

carril Sud.31

Este fenémeno tendit a generalizarse con rapidez, interrumpiendo es
ta expansién de los ramales secundarios de las principales compafiias. Co
mo lo ha sefialado Lewis, "fue la (ltima oportunidad en que los ferroca-
rriles asumieron un rol dinédmico en el marco del desarrollo econémico ar

R ¥4 . .. . s 0 -
gentino". Lograron mejorar su eficiencia y estabilizar sus coeficien-
tes de explotaci6n, pero la base de sustentacidn de su desarrollo no era
del todo s6lida y comenzaron a sufrir sus consecuencias cuando se agrava

ron los efectos de una serie de factores subyacentes de nuestra economia;

después se desatf la crisis, que agrav6 a(n més su situaci6n.

30
Ibid., 26 de octubre de 1928, p. 535 y 15 de noviembre de 1929, p. 786;
La Prensa, 13 de noviembre y 23 de noviembre de 1929, p. 13.

31
The Railway Gazette, 11 de julio de 1930, p. 78 y 26 de junio de 1931,
p. 943.

32
Lewis, op. cit., Cap. X.



CUADRO IX
EXTENSION DE LA RED DE CIERTAS EMPRESAS FERROVIARIAS BRITANICAS

(en millas)

Afig F.C. 5UD F.C. DESTE F.C. BAP
1526 L.715 1.882 2.693
1927 b.717 1.882 2.693
1928 .718 1.926 2.761
1929 L.733 1,926 2.80k
1930 4.907 1.926 2.804

Fuente: Lewis, op. cit., Cap. X.

Por un lado, esta renuencia generalizada era el reflejo de un cambio

profundo operado en la plaza, donde el signo mas visible de esta tenden-

experimentaron dicha baja antes de que la crisis se hiciera sentir con

fuerza en los mercado europeos, lo cual sugiere que otros motivos hicieron.

cundir una creciente desconfianza en los inversionistas.

N e - o

CUADRO X

COTIZACION MAXIMA ANUAL DE LAS ACCIONES DE LAS COMPANIAS FERROVIARIAS

(en penigues)

Sud 1928 4929 1930
ordinarias 111 3/4 110 1/4 100 3/4
preferidas 5% 95 1/8 96 30 1/8
preferidas 6% 110 1/2 111 3/4 106
ordinarias 96 5/8 100 1/2 83 1/2
preferidas 5% 9 5/8 S 7/16 8 7/8
preferidas &L 1/2% 8 5/16 8 5/8 6 5/8

Central Argentino

ordinarias 103 100 3/8 89 1/4

preferidas 4 1/2% 8L 85 79 1/2

Fuente: The South American Jdournal, 17 de enero de 1929, p. 115 y 18 de e
nera de 1933, pp. 72-73.
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Igualmente, reflejaba el impacto sobre las compafiias de una serie de
problemas estructurales inherentes a la pdeucaiﬁn y comercializacidn de
los productos agricolas y ganaderos. Estos se habian ido acentuando du-
rante la década sin gue los dirigentes ferroviarios evaluaran debidamen-

te su influencia.

A su vez, este af&n inversionista asign6 excesiva importancia a una
serie de hechos de significaci6n menor a la esperada por las empresas vy
que contribuyeron a oscurecer el diagnfstico adecuado de la situacién del

pais.

Veamos pues someramente cuales fueron estos factores y como influye

ron conjuntamente.

Optimismp Terroviario y realidad circundante

Unode dichos fagtores fue el trato benevolente que recibieron desde
un principio por parte del gobierno radical. A ello se agregd su apoyo a
otros intereses briténicos en el pais para enfrentar el avance y la com-
petencia de las inversiones norteamericanas, a los cuales nos referire-
mos con mayor minuciosidad en el proximo capitulo. A esto se sumaron el
escasisimo interés gubernamental por desarrollar una red caminera que con
el tiempo pudiera sustentar la competencia del transporte automotor y los
importantes acuerdos logrados por la misifn D'Abernon que visitd el pais

en agosto-setiembre de 1929.
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Asimismo, en su andlisis de las tendencias predominantes en la eco-
nomia argentina, las empresas asignaron indebida relevanciaal aumentode la
superficie total sembrada y al ritmo sbstenidode las exportaciones del pais.
Creyeron que se estaba produciendo la tan ansiada vuelta a la normalidad
y que esto significaria un creciente volumen de tréfico ferroviario hacia

los centros de consumo y de exportacién.

CUADRO XI

EXPORTACIONES ARGENTINAS

Afo Volumen Total Valor Total
(en millones de ton.) (enmillones de $ m/n)
1926 12,3 1.800,4
1927 18,7 2,294
1928 17 2.396,6
1529 16,7 2.167,6

Fuente: U&zquez Presedo, op. cit., pp. 184 y 188.

Pero por otro lado, pese a este aumento global de las exportaciones,
las empresas mantenian une visién casi. idilica de nuestro pais, cuya eco

nomia presentaba ya notorios resgos de estancamiento.

La expansif6n del Area total sembrada apenas compensaba una importan

te e irreversible tendencia decreciente en los precios de los principa-

les productos agricolas tanto de consumo interno como de exportacitn.



CUADRO XII
AREA CULTIVADA EN LA ARGENTINA

(en millanes de hectéareas)

Afio Trigo Maiz Total
1925 7,2 3,7 21,6
1926 7,7 4,3 23
1927 7,8 L3 23
1928 B,k b,3 24
1929 9,2 L,8 26, 1

Fuente: Wazquez Presedo, op. cit., pp. 124-125.

Bien resumia ya en 1927 esta situaci6n Harry 0. Chalkley (Secretario
Comercial briténico en Buenos Aires) cuando al aludir a los problemas es-
tructurales de la agricultura argentina apuntaba

a) la baja de los precios de los productos agricolas en el mercado
internacional;

b) una suba de los costos del transporte que no guardaba proporcin
con el nivel de estos precios;

c) la obtenci6n de rindes estacionarios por parte de los agriculto-
res;

d) un incremento importante de la renta de la tierra y de los cos-
tos de produccibn, que no guardaban relacifn con las oscilacio-
nes de los precios.

Todo esto nos explica que los vollmenes del trafico ferroviario se

hayan mantenido estacionarios y no compensaran adecuadamente las expecta



tivas puestas en las grandes inversiones realizadas.

A esto habia gue egreger una evidente productividad menor de la tie
rr333 v los serios problemas para colocar los tradicionales productos de

4 .
exportacion argentinos.

Estos incaonvenientes se observaban con mayor claridad al discrimi-
nar la evolucidn de los principales rubros que componian las exportacio-
nes argentinas. Serias restricciones sancionadas en Estados Unidos al
promulgarse la ley Hauley-5m00t3h y otro ppoceso que se estaba desarro-
llando en Inglaterra estaban produciendo, hacia fines de esta década, un
descenso paulatino del volumen de productos ganaderos exportados y brus-
cas oscilaciones en las exportaciones de trigo, lino y maiz.

En Inglaterra estaba surgiendo un movimiento que auspiciab;bel li-
bre cambio entre los integrantes del Imperioc Briténico. Liderado por Lord
Beaverbrook, duefio de un gran emporio periodistico y campefin de la causa
del Imperio, proponia excluir los productos extranjeros del mercado bri-
téanico. Esta "cruzada" se habia originado en 1929 y era s6lo el comienzo
de una linea de pensamiento en Gran Bretafia que aspiraba a dar prioridad

- ’ ) 3 - 35
a las relaciones de ésta con sus Dominios y Colonias.

Ademéas, una epidemia de aftosa que afectfi los principales distritos
ganaderos del pais en 1928-1930 dio adn mayores argumentos a quienes se

oponian a la importaci6n de carnes argentinas en Inglaterra y a un mayor

33
En la provincia de Buenos Aires, cuya participacifn en la superficie to
tal sembrada con trigo, lino y maiz era mayoritaria, los rindes relati
vos descendieron pronunciadamente en el periodo 1925-1930. Cf. Juan L.
Tenembaum, Organizacifn del Comercio de Granos en el Pais por los Agri-
cultores. (La Plata: Universidad Nacional de La Plata, 1939), Apéndice
ey aaura
estadistico.

34
Promulgada el 17 de junio de 1930, esta ley elevO los aranceles que pe
saban sobre las carnes, el maiz, las lanas y la semilla de lino argen-
tinas. Era el corolario de una serie de medidas restrictivas tomadas
contra la Argentina durante la década del 20. Cf. Harold F. Peterson,
La Argentina y los Estados Unidos, 1810-1960 (Buenos Aires: EUDEBA, 1970)
pp. 393-398 y LO3-LOL.

35
Carta de la Divisifin Comercial del Ministerio de Relaciones Exteriores
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estrechamiento de las relaciones comerciales entre ambos paises.

Estos fueron entonces los factores que influyeron y cuya incidencia
no fue sopesada adecuadamente. En su lugar, se valoraron excesivamente
- entre otras cosas - el sentimiento antinorteamericano del gobierno vy la
opinién pdblica argentinas. Este serd el tema de andlisis del capitulo

siguiente.

al Embajador Uriburu en Londres, Buenos Aires, 21 de abril de 1930; vy
Carta del Ministro de Agricultura de la Nacifin al de Relaciones Exte-
riores, Buenos Aires, 3 de octubre de 1930, en Ministerio de Relacio-
nes Exteriores, Archivo Embajeda Argentina en Londres, 1930, Caja 170;
Director General de Ganaderia al Embajador Argentino en Londres, Buenos
Aires, 25 de abril y 9 de noviembre de 1928, en loc.cit,, 1928, Caja
158.

36
Informe elevado por Juan E. Richelet sobre la labor realizada en la em
bajada en 1929, Londres, 18 de febrero de 1930, en loc. cit., 1930.
Como asesor técnico de la legacifn en Londres se queja amargamente de
los prejuicios y la parcialidad de las autoridades sanitarias briténi-
cas y norteamericanas contra las carnes argentinas.
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Capitulo II

LA AMENAZA NORTEAMERICANA

Introduccidn

Hacia fines de la década del 20 se habia generalizado en América La
tina un avance del comercio norteamericano, que representaba una amenaza
para la hegemonia econdmica de Inglaterra en el &rea. Este proceso se ha
bia agudizado después de la Primera Guerra Mundial, cuando Estados Uni-
dos aprovechd la oportunidad para comenzar a copar un mercado que tradi-
cionalmente habia sido provisto por Inglaterra, y se acentud aln mas du-

rante la década del 20.

A esta expansién comercial se agregd la radicacidn de subsidiarias
de destacadas empresas norteamericanas; tal como lo ha sefialado una im-
portante obra reciente, "se trataba en su gran mayoria de empresas dedi-
cadas a actividades industriales: metales, maquinas y vehiculos, artefac
tos eléctricos, textiles, refinacién de petrfleo, productos farmacéuti-

cos, alimentos y bebidas".1

/l
Mario Rapoport, Gran Bretafa, Estados Unidos vy las clases dirigentes
argentinas. (Buenos Aires: Editorial de Belgrano, 1981), pp. 25-28.
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CUADRD I
DESARROLLO DEL COMERCIO E INVERSIONES DE ESTADOS UNIDOS EN

AMERICA LATINA

PAIS INVERSIONES AUMENTO AUMENTO RELATIVO
(En millones de U$S) RELATIVO DEL COMERCIO
1913 1929 1913-1925 1913-1927

Me jico 800 1.500 S6% 51%
Cuba 220 1.526 594% 104%
Argentina 40 611 1.429% 169%
Brasil 50 L76 852% 104%
Chile 15 396 2.605% 105%
Total para

A. Latina 1.24L2 5.587 350% 118%

Fuente: Comments on Argentine Trade, Abril 1931, p. G41.

Este fenémeno, conocido como "La emigracién de la industria norte-
americana hacia América del Sud", obedecif a causas profundas que se ve-
nian desarrollando en Estados Unidos y en muchos paises de América Lati-

Nae.

En primer lugar, la necesidad natural de la industria y el comercio
norteamericanos de expandirse hacia ruevos mercados; también se habia
acentuado la determinacién del gobierno y los hombres de negocios norte-

americanos de desplazar de una buena vez a los briténicos de América La-
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tima, una de sus tradiciomales zonas de influencia. Asimismo, influyeron
las valiosas informaciones y respaldo diplomatico brindados por el gobier
no norteamericano a las grandes compafiias exportadoras y a empresas pe-
troleras como la Standard 0Oil; esta politica se acentuf especialmente
mientras Hoover ejercif el cargo de Secretario de Comercio de la Unifndu
rante las Presidencias de Harding y Coolidge; fue quizés la maxima expre
sién de la estrecha colaboracibn entre los gobiernos republicanos de los

afios 20 y el mundo de los negocios.

A estas causas habia que agregar otras de indole estrictamente co-
mercial; la tradicional agresividad comercial de los hombres de negocios
norteamericanos, gue los impuls6 a reducir precios, gastos en conceptode
fletes v seguros y a adaptarse a las caracteristicas de los nuevos merca
dos caonsumidores. También influyeron dos importantes fenfmenos que se ha
bian producido en América Latina: el cobro de ciertos impuestos a la im-
portaci6n en determinados paises, que se deseaba evitar, y el surgimien-
to de nuevos mercados potenciales con un mayor poder adquisitivo enArgen
tina, Brasil, Chile y Uruguay. Las perspectivas eran tan promisorias gque

X s g s X . 3
el aluvién de subsidiarias naorteamericanas no se hizo esperar.

Para esta misma época, la situacifn del comercio e inversiones bri-
tanicas en América Latine era radicalmente distinta, carecian del empuje

y los indices de rentabilidad de sus rivales, lo cual no hacia mas gue

2

Carlos Mayo, OUsvaldo Andino, Fernando Garcia Molina, Diplomacia, poli--
tinay petréleo en la Argentina, 1927-1930 (Buenos Aires: ediciones Rin-
cén, 1976) p. 38; Dudley Maynard Phelps, Migration of Industry to South
América (New York: Mc Graw Hill Book Co, 1936), Caps I a I111.

3
Phelps, loc. cit.
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reflejar la decadencia de Inglaterra como potencia mundial. Asimisma, se
observaba un estancamiento en el volumen de nuevas inversiones, en compa
racién con el asombroso incremento de las inversiones de Estados Unidos.

(Véase cuadro I).

CUADRO II

DESARROLLO DEL COMERCIO E INVERSIONES BRITANICAS EN AMERICA LATINA

PAIS INVERSIONES AUMENTO AUMENTO RELATIVOD
(En millones de U$S) RELATIVO DEL COMERCIO

1913 1929 1913-1929 1913-1927

Méjico 807 1.034 28, 1% 20, 2%

Cuba 222 238 7 % 20,8%

Argentina 1.861 2.140 15 % 35 %

Brasil 1.162 1,413 23,4L% - 20 %

Chile 332 390 17, 5% 5, 5%

Total para

A. Latina 4.893 5.889 18, 2% 26 %

Fuente: Comments on Argentine Trade, abril 1931, p. 41.

Este panorama tan desalentador agudizd el debate acerca de la compe
titividad briténica a nivel mundial y que venia desarrolléandose en el se
no de los circulos bancario, financiero, comercial, naviero, y guberna-

) 4
mental --interesados emr mantener la supremacis inglesa en el continente.

Un Consejero del Foreign Office comparaba en 1929 a los hombres de nego
cios britédnicos con los norteamericanos diciendo gque "aparentemente son
mucho m&s emprendedores que nuestros connacionales".

Craigie a Robertson, Londres, 12 de junio de 1929, en F.0. 371 A 3752/
52/2. Para un informe sobre el estado de las relaciones co-
merciales anglo-argentinas en este periodo véase el elaborado por Lord
D'Abernon tras visitar el pais en 1929. En, Revista de Economia Argenti-
na, marzo 1930, pp. 233-241 y abril 1930, pp. 310-316. Igualmente reve-
Tadora es la amplia documentacién archivada en el Public Records Office
de Londres que analize la posicién.y la competitividad briténicas en la
Argentina durante los afios finales de la década del 20.
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La situacién emn la Argentina

La Argentina ocupaba por esos afios -- tal como lo habia hecho siem
pre--- una posicién fundamental dentro del marco de las inversiones bri+

t4nicas en América Latina. Segtin The South American Journal, de un total

de £/h21h.211.368 invertidas alli para 1929,4%&32.717.280 estaban loca

lizadas en nuestro pais.

Muchas de estas inversiones estaban localizadas en empresas de ser-
vicios pdblicos, lo cual ofrecia una doble ventaja para Inglaterra. En
primer lugar, las remesas de sus ganancias a Londres constituian una co-
rriente de "ingresos invisibles" que contribuian a equilibrar una balan
za comercial muchas veces deficitariay asimismo, constituian un mercado
donde la industria briténica a(n podia colocar sus maguinarias, materia-

les, carbbn y bienes de cunsumn.5

CUADRO III

INVERSIONES BRITANICAS TOTALES EN AMERICA LATINA Y ARGENTINA

(En £ )

1925 1923
Monto Rentabilidad Monto Rentaebilidad
A. Latina £ 1.139.659.470 b, 1% £1.214.211.368 s, 5%
Argentina £  400.804.340 b7 & u32.717.280 5, 3%

Fuente: The South American Journal, 20 de noviembre de 1926, p.L66; 18de
setiembre de 1926, p. 251 y 22 de noviembre de 1930, p. 512.

Véase un panorama general de las relaciones anglo-argentinas en J. Fodor
y A. O'Connell, "La Argentina y la Economia Atlantica en la Primera Mi-
tad del Siglo XX", en Desarrollo Econ6mico, (abril-junio 1973),pp. 3-65y
Pedro Skupch, "E1l deterioro y fin de la hegemonia briténica sobre la eco
nomia argentina, 1914-1947", en Estudios sobre los origenes del peronis-
mo (Buenos Aires: Siglo XXI editores, 1975), pp. 5-79.
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La estabilidad y permanencia de algunas importantes empresas ingle-
gas en manos briténicas pronto se vid amenazada; durante la década del
20 la rivalidad anglo-norteamericana adopt6 la forma de una lucha dura
por el control de los activos de ciertas empresas de propiedad briténica.
Asi fue como la ITT compr6 la Unién TelefBnica, diversas centrales eléc-
tricas ubicadas en las provincias de Buenos Aires y Cérdoba que eran pro
piedad de la Compafiia Anglo-Argentina de Electricidad pasaron a manos de
la Electric Bond and Share Company de Nueva York; igual destino siguie-

ron algunas empresas tabacaleras azucareras y de otros rubros ubicadas

en distintos puntos del pais.6

La situacibn de los ferrocarriles briténicos

A comienzos de 1929, también la permanencia de los ferrocarriles en
manos britédnicas parecifé verse amenazada. Estas perspectivas alarmaron a
los circulos ferroviarios, comerciales y diplométicos briténicos porque
ponian en peligro la preeminencia inglesa en nuestro pais. A las ventajas
que ello significaba para Inglaterra - a las cuales hemos aludido en pé-
rrafos anteriores - habia que agregar un hecho significativo: en 1929 las
inversiones ferroviarias constituien el 59,7% de los capitales briténicos
invertidos en el paise E1 embajador britédnico en Buenos Aires resumia cla
ramente la importancia de los ferrocarriles al caracterizarlos como "la

columna vertebral de toda nuestra posicién agui". Agregaba que su pérdida

‘La Prensa, 31 de diciembre de 1929, p. 12; Roger Gravil, "Anglo-U.5.Tra
de Rivalry in Argentina and the D'Abernan Mission of 1929", en David
Rock (ed.) Argentina in the Twentieth Century (Pittsburgh, Pa.: Univer-
sity of Pittsburgh Press, 1975), pp. 45-50.
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seria un "golpe mortifero" para las industrias briténicas gque satisfa-

P . : 7
cian sus demandas de material rodante, locomotoras y repuestos.

Con esta aseveracién, Robertson epuntaba a gque, tal como lo ha sefia
lado Pedro Skppch en un trabajo relativamente reciente, "era muy impor-
tante asegurar un mercado para las industriaside Birmingham y Sheffield";
segln sus célculos, en el periodo 1920-1929 "gastaron 75.000.000 de 1i-
bras en materiales, repuestos y fletes pagados al Reino Unido."B Estoera
aln m&as importante teniendo en cuenta los programas de expansifin de sus

redes secundarias iniciaedaes a partir de 1928 por los ferrocarriles Sud,

Central Argentino y Buenos Aires al Pacifico.

CUADRO IV
IMPORTACIONES ARGENTINAS DE CARBON

(en miles de ton.)

Afio Total Del Reino Unido Para los Ferroc.
1928 3.162,5 2.825,3 1.L04
1929 3.176 2.948,7 1.482
1930 3.093 2.835,9 1.357

Fuente: Revista de Economia Argentina, Octubre 1936, p. 136; Boletin

de Informaciones Petroleras ; Setiembre 1940, p. 82.

Los primeros indicios sobre esta amenaza se conocieron en marzo de

7
Robertson a Craigie, MUY CONFIDENCIAL, Buenos Aires, 10 de mayo de 1929,
en F.0. 371 A 3752/52/2/

8
Fedro Skupch, "Las consecuencias de la competencia de transportes sabre
la hegemonia econfmica briténica en la Argentina, 1919-1939", en Econ6-
mica, La Plata, Enero-Abril 1971, p. 125. Véase ademas la Cuarta Parte -
de Eduardo A. Zalduendo, Libras y Rieles (Buenos ARires: El Coloquio, --
1975).
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1929, cuando el embajador briténico comunicéh al Foreign Office informa-
ciones gque le habian sido proporcionadas por fuentes muy confiables; Ha-
rry Chalkley, Consejero Comercial en Buenos Aires, le habia comunicado
gue se estaba preparando un informe sobre la situacifn del Ferrocarril
Central Céguba para ciertas grupos norteamericanos interesados en la

compra del mismn.9

La informacib6n de la cual disponia Robertson era poco concreta y de
dudosa confiabilidad. En primer lugar porque no sabia con precisifn quié
nes eran los norteamericanos interesados en dicha aperacibn;
adem&s, el blanco supuestamente eran el Ferrocarril Central Célrdoba (de
trocha angosta) y el Entre Rios (de trocha media), dos empresas de impor

tancia menor.

Mas aln, lo gque més llamaba la atencidn al embajador Robertson era
el inesperado interés mostrado en el Ferrocarril Entre Rios; sin manifes
tar abiertamente sus reservas, se preguntaba como era posible esto si el
estado de su meterial rodante y vias dejaba mucho gue desear y la empre-
sa no habia pagado dividendos durante varios afios. Otro interrogante para
el cual no encontraba una respuesta satisfactoria era la inesperada alza
en las cotizaciones de sus valores en la Bolsa de Londres - a menos, de
cia - gque alguien esté comprando én forms sostenida. En realidad, todas
estas consideraciones en boca del embajador Robertson no hacian més gue
prefigurar la actitud seguida poco tiempo después por el gobierno brité-

nico.

9
Robertson a Craigie, Buenos Rires, 14 de marzo de 1929, en F.O. 371 A

2578/52/2.
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La posibilidad de una transferencia de paquetes accionarios de las
dos empresas ferroviariass mencionadas reactualizé en nuestro pais el de-
bate acerca de la politice exterior norteamericana y la presencia de ca-
pitales de dicho origen en Argentina y América Latina. Dos afios atrés, la
intervencién norteamericana en Nicaregque ocurrida en mayo de 1927 para
impedir que la oposici6én liberal derrocara sl gobierno conservador pro-
norteamericano de Adolfo Diaz y el armisticio humillante firmado gracias
a la presencia de los "Marines" en suelo nicaraguense habian despertado
abiertos recelos en circulos oficiales argentinos y en los voceraos mas

conservadores de la prensa porteﬁa.1D

A esto habia que agregar los resquemores producidos por problemas
que afectaban directamente las relaciones entre Estados Unidos y Argenti
na; los mAs importantes eran las restricciones impuestas al ingreso de
productos argentinos a la Unibén y los ocasionados por las operaciones de

la Standard 0il de Nueva Jersey en el Norte argentinu.11

La actitud adoptada por el gobierno radical fue de alarma y de opo-
sicifn a la idea de que los paguetes accionarios de los ferrocarriles bri
tdnicos pasasen a manos de capitales norteamericanos. En primera instan-
cia, los diplomédticos brité&nicos destacados en Buenos Aires pudieron co-
nocer el pensamiento de Yrigoyen sobre el asunto gracias a la relacién

fluida que el embajador Robertson mantenia con el senador radical Diego

10
Robertson a Chamberlain, Buenos Aires, 21 de diciembre de 1927, en F.O.
371 A 381/16/51; La Naci6n, 8 de mayo de 1929, p. 7; La Prensa, 19 de
mayo de 1927, p. 9 y 2 de mayo de 1927, p. 11.

11
Estos problemas pueden verse més en detalle en Carl Solberg, 0il and -
Nationalism in Argentina (Stanford, Ca.: Stanford University Preas, 1979),
pp. 104-116; Herold F. Peterson, La Argentina y los Estados Unidos, 1810-
1960 (Buenos Aires: EUDEBA, 1970), pp. 393-403; Carlos Mayo et al. Die-
plomacia, politica ...., pp. 104-114.,
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Luis Molinari. En realidad Robertson no confiaba plenamente €nel Senador
Molinari pero sebim con certeza que siempre le tramsmitiria con total fi
delidaed la posicién del presidente Yrigoyen y sus colaboradores mas inme
diatos sobre cuestiones como Eéta, que eran de vital importancia. Segdn

la informacifn recibida de Molinari, Yrigoyen veia con gran preocupacién
la "creciente expansifn de los intereses industriales y financieros nor-
teamericanos por toda Sud América"; ademés habie sutorizado al Dr. Montes
de Dca12 - en viaje a Inglaterra en esos momentos - a ofrecer a las em-

presas ferroviarias briténices toda ayuda que estuviera a su alcance pa-

. : 13
ra que permanecieran en manos briténicas.

Pocos dias después, el emba jador Robertson tuvo oportunided de con-
firmar personalmente lo que le habian manifestado el Senador Diego Luis
Molinari. En una entrevista mantenida con el presidente Yrigoyen y de la
cual también participbé su Ministro de Relaciones Exteriores, se le rati-
ficté el respaldo de su gobierno a los ferrocarriles y la determinacifn
del gobierno argentino de hacer cuanto estuviese & su alcance para evi-

tar la transferencia de paquetes accionarios.

Asimismo, .ademés de prometérsele toda la ayuda posible a la misién
D'Abernnn“+ - que no le seria proporcionada "si la misién vinierade otro
pais" - se le dijo al embajador Robertson que las autorizaciones concedi
das a log ferrocarriles para realizar extensiones en sus redes secunda-
rias serian derogadas si éstos cefan en lo que se consideraban "manos ex

tranjeras".15

12
S5i bien los informes archivados en el Public Records Office no lo men-
cionan especificamente, hay motivos para pensar que se trataba de Ma-
nuel A. Montes de Oca, presidente del directorio local del Ferrocarril
Buenos Aires al Pacifico, la Cfa. Mercantil Energinm y la Compafiia Ar-
gentina de Navegaci6n. En los directorios de todes estas empresas figu
raban hombres estrechamente vinculados a los caepitales britanicos en
Argentina. Cf. Guia de Sociedades An@nimas, 1930-1931 (Buenos Aires: Em
presa Editora Dorr Mansilla, 1931).

13
Robertson al Foreign Office, MUY CONFIDENCIAL, Buenos Aires, 10 de mayo
de 1929, en F.0. 371 A 3209/52/2.

14
Misifn econfmica briténica encabezeda por el Vizconde D'Abernon que vi
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Malcolm Robertson extrajo importantes conclusiones de esta actitud
del gobierno argentino y que reflejaben acertadamente el climade opinidn
imperante en los Admbitos oficial y‘perindistico de la Argentina. Lo ocu-
rrido no hacia méds que confirmarle elgo que gradualmente habia ido perci
biendo; resumia entonces su pensamiento en uno de los despachos ya cita-
dos diciendo: "Estay mas convencido que nunca de que el Presidente y la
mayoria de la gente pensante en este pais temen a los nortesmericenos pe

ro nos tienen confianze y nos quieren. Esta es nuestra Dpurtunidad."(15)

El abierto respaldo de palabra brindado en primera instancia por el
gobierno argentino a los ferrocarriles britanicos cobrb mas importancia
aln cuando se hizo evidente el escepticismo y las reservas con que los
distintos departamentos del gobierno briténico intervinientes en el asun

to recibieron 1la nuticia.16

En realidad, como lo hemos mencionado en pAginas anteriores, esta
actitud cautelosa tenia sus origenes en la embajada briténica misma en
Buenos Aires, donde ni siquiera el embajador briténico parecia saber exac
tamente cudl era la situacién. De ahi que al recibirse uno de los prime=
ros informes enviados por la embajada en mayo de ese &fio, tras correla-

cionar la informacifn contenida en é) con la que ya obraba en su poder,

g81td Argentina, Brasil y Uruguay en agosto-setiembre de 1929. Durante

su estadia en la Argentina suscribif un convenio comercial y una serie
de acuerdos arancelarios que fortalecieron las relaciones bilaterales.
Véase un andlisis relativamente reciente de sus objetivos, logros e im
plicancias en Gravil, op. cit.

15
Robertson al Foreign Office, Buenos Aires, 16 de mayo de 1929, en F.0O.
371 A 3967/52/2; Robertson al Foreign Office, Buenos Aires, 16 de mayo
de 1929, en F.0. 371 A 3329/52/2.

16
Durante el periodo que abarce nuestro estudio, las reparticiones inter
vinientes en lo concerniente & aspectos politicos y econfmicos de las
relaciones exteriores de Gran Bretafia fueron el Board of Trade, el Fo-
reign Office y el Departament of Overseas Trade.
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un funcionario de la cancilleria briténica afirmara que el peligro de que
los grandes ferrocarriles briténicos cayeran en manos norteamericanas era

im=3xiat‘.|=_'nt|=.'.1'7

Los directorios de algunas de las principales compafiias britanicas
se movilizaron répidamente para enfrentar esta amenaza que creian real.
En mayo de 1929 el Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico emitid una circu
lar especial destinada a sus accionistas convocandolos a una reunifn ex-
traordinaria para aprobar una serie de reformas en los estatutos de la
compafiia; la intencién del directorio era mantener el control briténico
de la empresa creando un registro especial para asentar las acciones en
poder de extranjeros y corporaciones extranjeras o sujetas a control fo-
rdneo. Para evitar toda posibilidad der control extranjero de la compafiia,
ningdin accionista inscripto en tal registro podria votar en las asamble-
as 0 reuniones extraordinarias convocadas para tomar slguna decisidn tras
cendental. Es impartante acotar que como se consideraba - y en la practi
ca asi lo era - que los accionistas de nacionalidad argentina compartian
los mismos intereses' que.animaban -a los briténicos, se los excluia de es

*®

ta medida preventiva.

Como era de esperar, estes reformas propuestas fueron aprobadas por
unanimidad y durante el transcurso de ese afioc los ferrocarriles Oeste,

Entre Rios, Central COrdoba y Central Argentino adoptaron medidas simila

18
Tes.

17
Comentario manuscrito de Robert Craigie, Consejero del Foreign Office,
en Robertson al Foreign Office, MUY CONFIDENCIAL, Buenos Aires, 40 de
mayo de 1929, en F.0. 371 A 3209/52/2. Al aludir a los "grandes" se re
feria a las cuatro principales empresas de trocha an-
cha gue son motivo de nuestro estudio.

18
The Times, 10 de mayo de 1929; 18 de mayo de 1929 y 21 de junio de 1929;
The Railway Gazette, 5 de julio de 1929, p. 4L3.
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El directorio del Buenos Aires al Pacifico se.movilizé sin pérdida
de tiempo para obtener al menos un visto bueno a lo actuado, su estrate-
gia apuntd a vencer la actitud prescindente del Board of Trade y a con-
firmar la promesa de apoyo hecha por el gobierno radical, dirigiéndose

al embajador argenfino en Londres.

Estas gestiones no parecen haber sido lo exitosas gue deseaban los
directivos empresariales ferroviarios; de la reunién mantenida con el Pre
sidente del Board of Trade no surgieron los resultados satisfactorios
concretos esperados. A su vez, es dificil conocer la posicién del embaja
dor argentino en Londres y la del canciller Horacio &%u:\mtv . Aparente
mente, el primero se limité a elevar a la Canciller.a una copia de lacar
ta que le dirigiera el Gerente de la empresa comunicindole estas medidas
e insinuando que quizés podrian ser bien vistas por el gobierng argenti-
no; el segundo se limité a acusar recibo de una nota reservada del emba-

jador argentino, a la cual se habia adjuntado copia de dicha l:arta.1g

Rl mes siguiente, junio de 1929, el Board of Trade, el Foreign Offi
ce y el Departament of Oversees Trade habian llegado a una decisifn defi
nitiva. Fue el corolario natural de su poca buena disposicifn para inter
venir; lo anticipado en un despacho enviado a Robertson a comienzos de
junio se confirmb poces semanas después: la ides prevaleciente era que no

se debia intervenir por motivos de indole legal y pragmética.

19
Minuta de Sir Edward T. Frederick Crowe (Controller General delD.0.T.)
a Robert Craigie (Consejero del F.0.), Londres, 23 de mayo de 1929, en
F.0. 371 A 3502/52/2; Carta del Gerente Administrativo del Buenos Aires
al Pacifico al Embajador argentino, CONFIDENCIAL, Londres, 10 de mayo de
1929; Carta del Canciller Oyhanarte al Sr. Carlos Miguens, Encargadode
Negocios ad-interim en la embajada argentina en Londres, Buenos Aires, 7
de junio de 1929, en Ministerio de Relaciones Exteriores y Culto, Archi
vo Embajada Argentina en Londres, 1929.
Al no existir en este archivo un criterio unificado para archivar docu-
mentaciétn como el existente en el Public Records Office de Londres, por
momentos es dificil seguir el desarrollo de los acontecimientos. Asimis
mo, ha sido imposible localizar el libro copiador en que presumiblemen-
te se guard6 copie de la carta enviada a Buenos Aires, Sin embargo, cabe
acotar que los funcionarios srgentinos destecados en Londres dificilmen
te daban a conocer sus opiniones por escrito acerca de problemas impor-
tantes. A su vez, al no haberse localizado minutas o memorandums inter=
nos, es dificil saber si este problema fue discutido o no en el senodel
Ministerio o en reunién de gabinete y cudles fueron, eventualmente, las
posiciones sustentadas por los participantes.
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En primer lugar, creian que no debian hacerlo por carecerse de las
atribuciones necesarias; ademés, dicha autorizacién sblo podia ser otor-
gada por el Parlamento y al decir de Robert Craigie - uno de los Conseje
ros del Foreign Office - tomaria "la forma de una ley represiva como las
que el pueblo debi6 tolerar durante la guerta y que ciertamente no esta-
ria dispuesto a tolerar en estos mumentus".ZD Esta Gltima afirmaci6n pa
recia insinuar muy sutilmente que el gobierno no estaba dispuesto a en-
frentar el costo politico de una maniobra semejante en el Parlamento,
méaxime cuando Robert Creigie no creia "gque la cuestifin de la eventual com
pra haya ido muy lejos o que haya algin interés financiero norteamerica-

no poderoso detras de esta intencién”.

Con el tiempo, esta supuesta amenaza se disip6. Pero el hecho fuede
fundamental importancia porque permite extraer una serie de conclusiones
acerca de las relaciones de las compafiias con los gobiernos briténico y
argentino. Ademés, dej6é flotando une serie de interrogantes acerca de la

seriedad de este intento norteamericano.

Desde un principio le informacién obtenida sobre el asunto por el
Foreign Office fue incompleta y confusa. En realidad, la evidencia dispo
nible indicaria que nunca hubo un intento serio para adquirir dichos pa-
guetes accionarios. En primer lugar, porgue nunca se mencion6 a ningdn

grupo financiero que estuviere interesado en la operacifn. Ademés, porque

20
Craigie a Robertson, Londres, 12 de junio de 1929, en F.0. 371 A 3752/

52/2 y A 4163/52/2.
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las inversiones norteamericanas en el pais se estaban localizando en sec
tores de rentabilidad muy superior el f‘errnviarini.z1 Finalmente, porque
los coeficientes de explotaci6n ferroviarios habian aumentado asombrosa-
mente desde el estallido de la Primera Guerra Mundial debido a la nueva
politica laboral instrumentada por el entonces presidente Yrigoyen y al

aumento de los precios del carb6n, material rodante y repuestos.

CUADRO V

RENTABILIDAD DE LAS INVERSIONES FERROVIARIAS EN LA ARGENTINA

Afio Interés (%)
1925 4,9
1926 5,3
1927 5,5
1928 5,5
1929 5,5
1930 4,7

Fuente: The South American Journal, 15 de febreroc de 1936, p. 183.

Puede decirse entonces que todo se debif a una especie de psicosis
colectiva producida por el svance de las inversiones norteamericanas en
el pais. La estrategia de estos capitales era otra, como bien lo resumia
el Administrador de la Cia. Anglo-Argentina de Eranvias en un memorandum

preparado en 1929:

21
Wintrop Wright, Los ferrocarriles ingleses en la Argentina (Buenos Aires:
EMECE, 1980), p. 155. Llega a la misma conclusifn citando documentacién
britédnica y norteamericana, aunque sin profundizer en las motivaciones
de los inversionistas norteamericanos para no mostrar interés en la ope
racién.
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"...el fomento de una intensa campafia en favor de la
construccién de ceminos a fin de incrementar la compra de
autos. Lo que mds se predica es la construccién de caminos
troncales gue sean paralelos a los ferrocarriles, caminos
gue son muy poco productivos desde el punto de vista de la
economia nacional, a fin de expulsar a los ferrocarrilesy
privarlos del transporte de pasajeros y de mercaderias..."

22

La actitud del gobierno briténico revel6é un claro sentido préctico;
antes de comprometerse mantuvo una cautelosa espera hasta obtener infor-
macién méas concreta; al no obtenerla optd por desentenderse del problema
para evitar desgastarse respaldando empresas cuya administracifn estaba
suscitando serias criticas a nivel oficial en Bran Bretafia. En definiti-
va, esta postura no hace més que plantear la necesidad de examinar con
mayor atencién el grado de eventual poder politico de estas empresas en
el seno del gobierno briténico y la importancia real que se les asignaba

en el marcd de las relaciones anglo-argentinas.

Muy por el contrario, el gobierno argentino siguit dna politica opues
ta en este problema. Prometi6 todo su respaldo e las empresas ferrovia-
rias briténicas para que superasen esta emergencia, confirméndoles asi
los alentadores indicios iniciales gue hemos bosquejado en el capituloan
terior. No obstante, cabe sefialar que el gobierno radical no parece haber
adoptado medidas concretas que efectivizaran la categfirica promesa hecha,
la cual induciria a pensar que mas bien se traté de un gesto un tanto am

puloso de buena voluntad.

22
Memorandum del Administrador de la Compafiia de Tranvias Anglo-Argenti-
na Ltda; afio 1929, en F.0. 371 A 2578/52/2.
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Pero cabe también acotar la significativa diferencia de la actitud
de los gobiernos argentino y britéanico frente a ia compleja gama de inte
reses de esta nacionalided radicedos en el pais$ le (nica prioridad bri-
tanica parecia ser la defensa y fomento de su comercio exterior para ate
nuar o eliminar la competencia norteamericana. A su vez; las autoridades
radicales estaban brindando un trato benevolente a la mayoria de los in-

tereses briténicos establecidaos en el pais.23

En el caso de las empresas ferroviarias briténicas, el gobierno ra-
dical no llevé adelante un programa vial significativo que facilitara el
desarrollo de la competencia automotriz. Las compafiias tenian entonces
buenos motivos para mantener su confianza y optimismo en el futuro. Con
esa t6nica iban a enfrentar los problemas laborales que harian irrupcitn
en naviembre de 1929, en cuya solucifin las autoridades argentinas hicie-

ron todo lo gue estuvo a su alcance para minimizarles los perjuicios.

23
Algunos detalles reveladores de las buenas relaciones del gobierno de
Yrigoyen con los sectores petrolero, comercial e industrial briténicos
pueden verse en Roger Gravil, op. cit., pp. 53+58, 61 y 63-64; CarlSol
berg, op. cit., pp. 13-147 y Carlos Mayo et.al., op. cit., pp. 137-139.
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Capitulo III

LOS CONFLICTOS LABORALES FERROVIARIOS DURANTE LA SEGUNDA PRESIDENCIA DE

YRIGOYEN

Ceracteristicas del problema

Estos conflictos laborales hicieron irrupcifn el 5 de noviembre de
1929, cuando La Unifn Ferroviaria comenzé a realizar una serie de paros
relampago de duracién variable. Reclamaba la elevaci6én del salarioc mini-
mo a 150 § m/n, la sanci6n de un escalafén para el personel administrati
vo de las empresas y vacaciones anusles pagas para los trabajadores de

las talleres y almacenes.1

La erupcifn de este conflicto plante6 una serie de problemas al go-
bierno nacional y a las empresas. Parae el gobierno era muy dificil
autorizar el aumento salerlal solicitado porque no podria compensarla
sancionando un incremento proporcdiocnel de las tarifas gque resarclera a
las empresas. Tal habia sido en lineas generales la politica seguida por
el presidente Yrigoyen durante su primera preaidencia;2 pero otros facto

res influian en estos momentos. Veamos algunos de ellos.

Para esta fecha (noviembre de 1929) el gobierno nacional ya estaba
experimentando un importente deterioro politico producido por la avanza-

da edad del presidente, la incompetencia de sus coleboradores mds inme-

1
Paul Goodwin, gp. cit., p. 276.

2

Esta ha sido la interpretacifin generalizada y que el Presidente Yrigoyen
confirmbé durante una entrevista mantenida con un slto dirigente empresa-
rial ferroviarlo. Robertson a Craigle, 14 de marzo de 1929, citado por
Winthrop Wright Los ferrocarriles ingleses en la Argentina (Buenos Aires:
EMECE, 1980), p. 157.




diatos y los sintomas da crisis en el pais que ya. se hacian sentir con

anterioridad al colapso de la bolsa de Nueva York que marct el inicio de
la Depresién. Esto le impedia. el gobierno pensar siquiera en un aumento

tarifario como fuente de recursos para acceder al reclamo gremial por te
mor a perder el eventual respaldo de los productores agricolas y los ga-
naderos. Estos (ltimos (especialmente los 'nucleados en la Sociedad Rural
Argentina) sostenian que las tarifas los estaban perjudicando y asi iban

a manifestarlo en marzo de 1930.

A éste y otros problemas estructurales de la economia del pais ya
mencionados se agregaba el impacto desfavorable de las adversas condicio
nes meteorolfgicas del pais sobre las (ltimas cosechas y los bajos pre-
cios predominantes en el mercado internacional, que habian desalentado
las exportaciones. Asi lo consignaban los informes del Presidente del Di
rectorio local y del Gerente General del Centrel Argentino, que enfatiza
ban este cambio producido en la situaclién general del pais durante el
ejercicio 1929-30; sefialaban que todo habia empeorado a partir de octu-
bre de 1925 debido a importantes pérdidas en las cosechas de linoy detri
go producidas por una prolongada sequia.3 A su vez, el Oeste y el Buenos
Aires al Pacifico habian resultado iguslmente perjudicados por esta con-
juncién de factores, cuyos efectos también se hicieron sentir sobre la

cosecha de maiz.h

Pur su parte, las compaefilas tempoco estaban en condiciores de absar
ber el incremento selariel solicitado por La Unidn Ferroviaria; sus vnlu

menes de Lrafico se habian mantenido estacionarios debido a esta nueva

3
Certral Argentine Raeilway Ltd, Extracts from the Reports of theFresident

of the local Committee and the General Manager for the year ended June -
302 15930, '

L

The South American Journal, 11 de octubre de 1930, p. 369; The Buenos
Ayres Great Southern Railway Co Ltd., Report of the proceedings at the
ordinary general meeting held on october 22, 1930.
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crisis agropecuaria y de ahi sus serias dudas de que los agricultores pu
dieran asimilar el costo adicional de § m/n 52 millones a gque ascenderia

el gasto extra que exigia [La Uni6n Ferroviaria.

Bien plantedba este situacién The Review of the River Plafe, abierta

defensora de los intereses ferroviarios briténicos, cuando a los pocos
dias del estallido del conflicto sefialaba que antes de hacer reajustes sa
lariales se deberis tener en cuenta quién se haria cargo de dicho gasto

adicinnal.5

A todo esto se mgregaba la preocupacibn oficial por las demandas o-
breras, que significarian mayores cargas tarifarias para los sectores pri
mario-exportadores. Por ello la discanformidad con que los ministros Hen-
jamin Abalos (Obras Pdblicas) y Elpidio GonzAlez (Interior) recibieron las

aspiraciones de Unién Ferroviaria.

De ahi la firmeze de la dirigencia empresarial al tratar con el go-
bierno y los obreros. La situacifn de sus empresas no era todo lo flore-
ciente que deseaban pero disponian de mayor margen de movimiento; ante el
panorama ya descripto, lo utilizaron al maximo insistiendo desde un prin-

cipio en que toda mejora salarial debia ir acompafiada de un <ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>