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Presentacion

En esta décimo séptima edicion del Anuario Centro de Estudios
Economicos de la Empresa y el Desarrollo (CEEED) presentamos un nil-
mero abierto compuesto por articulos de Adriana Chazarreta, Mario Justo
Loépez, Ignacio Rossi y Carolina Di Pierri. Los trabajos reunidos congre-
gan colaboraciones inéditas que se proponen establecer aportes en el cam-
po de la historia econdmica argentina. Asimismo, los articulos aportan
nuevas evidencias al campo a partir de la utilizacion de fuentes aun poco
exploradas por la literatura.

La organizacion del niimero es el resultado de un esfuerzo colec-
tivo llevado adelante por el equipo editorial, los editores y los evaluado-
res externos, a quienes les brindamos nuestro agradecimiento. La valio-
sa colaboracion de estos ultimos, por su parte, ha contribuido también a
enriquecer las perspectivas de los autores y estimular los intercambios y
debates.

Por lltimo, en esta presentacion anunciamos la continuidad de los
esfuerzos para profundizar el proceso de indizacion de nuestro Anuario.
Al mismo tiempo, queremos comentar que actualmente se encuentra in-
dizado en el Nucleo Basico de Revistas Cientificas Argentinas, Latindex,
ERIH PLUS, Doaj y REDIB y esta adherido a LatinRev y catalogado en
el Centro de Informacion y Documentacion del Ministerio de Hacienda de
la Nacion de la Republica Argentina y en el Repositorio Digital Institucio-
nal de la Universidad de Buenos Aires.

Equipo Editorial Anuario Centro de Estudios Econdmicos de la
Empresa y el Desarrollo Centro de Estudios Econémicos de la Empresa
y el Desarrollo.

Equipo Editorial

Anuario Centro de Estudios Economicos

de la Empresa y el Desarrollo

Centro de Estudios Econdomicos de la Empresa y el Desarrollo
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Introduccion

El volumen diecisiete del Anuario del Centro de Estudios Econo-
micos de la Empresa y el Desarrollo, que tenemos el placer de presentar
en esta ocasion, presenta un numero abierto con colaboraciones originales
de destacados investigadores. De esta manera, los articulos publicados en
esta ocasion abordan una diversidad tematica, pero se centran, siguiendo
la tradicion del Anuario, en la Historia Econémica, la Historia de Empre-
sas y de los Empresarios.

El trabajo de Mario Justo Lopez retoma los importantes avances
realizados sobre la historia de las compaiiias ferroviarias en Argentina
y se ocupa de estudiar la historia de las empresas britanicas en el pais
durante las tres primeras décadas del siglo XX. Puntualmente, el articulo
aporta evidencias para discutir las interpretaciones que indican que di-
chas compafiias actuaron exclusivamente como agentes que “defendieran
la pretension de Gran Bretafia de dominar la economia argentina”. Segtn
sostiene Lopez, en contraposicion a dichos supuestos, no sirvieron a otros
sectores de la actividad econdmica de interés para Gran Bretafia sino que
compitieron con ellos.

El trabajo de Di Pierri, por su parte, reconstruye las definiciones
en torno al “problema vial” en Argentina desde mediados de 1920 hasta
1940. A través del analisis de publicaciones realizadas por el Centro Ar-
gentino de Ingenieros, el trabajo reconstruye como se formo la élite profe-
sional de ingenieros que impulso la sancion de Ley Nacional de Vialidad.
En esa linea, el articulo busca también reconstruir una parte importante
del itinerario intelectual y de los canales institucionales que permitieron
legitimar la formacion de técnicos ligados a los Saberes de Estado.

Ignacio Rossi, a su vez, estudia las politicas economicas aplicadas
por el Partido Radical en el gobierno a partir del regreso a la democracia
en Argentina (diciembre de 1983). Asi, se concentra en analizar la posi-
cion planteada por la revista Entre Todos (ET) en torno al denominado
Plan Austral. El trabajo evidencia que las visiones de Entre Todos sobre
el plan Austral se tornaron conflictivas, esto dio lugar a una multiplici-
dad de perspectivas. Entre otras cuestiones, dichas lecturas reflejaban las
tensiones politicas e ideologicas respecto de las definiciones econdmicas.

Finalmente, el articulo de Adriana Chazarreta estudia el proble-
ma clésico de la separacion de la propiedad y la direccion del capital;
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analiza, en consecuencia, los determinantes socioculturales que afectan
el grado de separacion en empresas industriales en la Argentina contem-
poranea. En lineas generales, dicha dimension ha sido una problematica
cuyo surgimiento se vincula con la conformacion de las sociedades por
acciones. En este caso, el articulo realiza un estudio de sobre la industria
manufacturera en Argentina y se concentra puntualmente en la actividad
vitivinicola. A partir de la aplicacion de una regresion logistica determina
que las variables que tienen una mayor influencia sobre la separacion de
la propiedad y la direccion del capital en el sector estudiado son el tamafio
y la orientacion de mercado. Otras dimensiones que también tienen in-
fluencia son el perfil innovador, el origen del capital, el tipo de empresa,
y la rama de actividad En cambio, la autora sostiene que las variables que
no tienen efecto sobre la separacion son el afio de inicio y algunos sectores
de la rama de actividad.

Para concluir, invitamos al ptblico interesado a leer este nimero,
pues consideramos que los articulos que lo integran realizan importantes
aportes. Deseamos también que de su lectura surjan nuevos interrogantes
y trabajos, que no sélo inviten a profundizar y renovar la agenda de inves-
tigacion sino también que puedan ser considerados para su publicacion en
nuestra revista.

Equipo Editorial

Anuario Centro de Estudios Economicos

de la Empresa y el Desarrollo

Centro de Estudios Econémicos de la Empresa y el Desarrollo
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Las grandes compaiiias ferroviarias de capital britanico
en Argentina como empresas autonomas. 1900-1930

Mario Justo Lopez!
Resumen

Ciertas caracteristicas de las compaifiias ferroviarias de capital
britanico que actuaron en la Argentina hasta 1948 son ttiles para expli-
car muchas de las decisiones que tomaron, sobre todo en actividades no
estrictamente ferroviarias. En el trabajo se propone llamar autonomia a la
situacion resultante de esas caracteristicas. La autonomia es un concep-
to que permite comprender mejor las acciones emprendidas por aquellas
compaiiias respecto de asuntos como el comercio de carbon, la industria
britanica de materiales para ferrocarriles, los puertos en Argentina y en es-
pecial el puerto de Buenos Aires, las compaiiias britanicas de navegacion
y los grandes terratenientes de la pampa hiimeda. Para definir autonomia
el articulo parte del concepto de free standing company, elaborado hace
alrededor de cuarenta afios para explicar las modalidades y debilidades de
la inversion externa directa de Gran Bretafia. Luego de hacer un analisis
critico de ciertos aspectos de esta teoria, se propone retomar la idea de
Rory Miller de las compaiiias autdbnomas como un tipo de free standing
company, y desarrollar esa idea respecto de la actividad ferroviaria en la
Argentina. La independencia juridica, el importante capital reunido y su
fragmentacion en una multitud de pequefios y medianos inversores y el
directorio progresivamente profesional contribuyeron, se afirma, a crear
empresas autonomas, es decir no proclives a dejarse influir por intereses
ajenos a los de la actividad ferroviaria. Y esa autonomia es la que permite
también dar coherencia a las acciones llevadas a cabo por las compaiiias
en actividades no ferroviarias.

! Fundacidon Museo Ferroviario, Asociacion Internacional de Historia Ferroviaria, Paris
mjustolopez@hotmail.com.ar
ORCID: https://orcid.org/0000-0003-1616-212X
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Palabras clave

Inversiones britanicas en ferrocarriles; Argentina, primera mitad
del siglo XX; autonomia; actividades relacionadas.

The large British-owned railway companies in Argentina
as autonomous companies. 1900-1930

Abstract

Certain characteristics of the British-owned railway companies
that operated in Argentina until 1948 are useful to explain many of the
decisions made, specially in non-strictly railway activities. In the paper
it is proposed to call autonomy to the situation resulting from these char-
acteristics. Autonomy is a concept that allowes a better understanding of
the actions undertaken by those companies with respect to matters such
as the coal trade, the British industries of railway materials, the ports
in Argentina and specially the port of Buenos Aires, the British ship-
ping companies and the great landowners in the fertile pampas. To define
autonomy, the article starts from the concept of free standing company,
developed around forty years ago to explain the modalities and weak-
nesses of direct foreign investment from Great Britain. After making a
critical analysis of certain aspects of this theory, it is proposed to take up
Rory Miller’s idea of autonomous companies as a type of free standing
companies, and develop it regarding railway activity in Argentina. Legal
independence, the significant capital raised and its fragmentation into a
multitude of small and medium investors and the progressively profes-
sional board of directors contributed, it is stated, to the creation of au-
tonomous companies, that is, they were not inclined to be influenced by
interests unrelated to those of the railway activity. And that autonomy is
what makes it possible to give coherence to the actions carried out by the
companies in other activities than railways.

14 Anuario CEEED - N°17 - Afio 14 - e-ISSN 2545-8299



Las grandes compafiias ferroviarias de capital britinico en Argentina como
empresas autonomas. 1900-1930

Keywords

British investments in Argentine railways; first half of the 20th
Century; autonomy; related activities

Introduccion

El estudio de las empresas de ferrocarriles en la Argentina, mien-
tras estas fueron de propiedad de companias extranjeras, ha encontrado
obstaculos provenientes de tempranas interpretaciones, que partiendo de
presupuestos ideologicos, han resultado incompatibles con multitud de
hechos reconstruidos en base a las fuentes disponibles. Esas tempranas
interpretaciones han recibido la constante critica de la historiografia es-
pecializada, a pesar de lo cual contintian perturbando los estudios sobre
el tema. Este trabajo se propone avanzar en el sentido de, dejando atras
la etapa de refutaciones, brindar algin esquema teérico que sea 1til para
llevar adelante el estudio de dichas compaiiias ferroviarias consideradas
como empresas.

Hace ya tiempo, Colin Lewis sefiald que resulta totalmente infun-
dado sostener que las empresas ferroviarias de capital britanico actuaran
combinadas entre si como agentes que defendieran la pretension de Gran
Bretafia de dominar la economia argentina, o como representantes de in-
tereses financieros, comerciales o industriales que iban mucho més alla de
su actividad de prestar un servicio de transporte (Lewis 1977). En forma
contemporanea fueron publicadas las conclusiones de una serie de inves-
tigaciones que, sin preconceptos distorsivos, fueron mostrando aspectos
relevantes de la historia ferroviaria argentina, como ser el tipo de inver-
sores en titulos ferroviarios y los motivos que los guiaron, las relaciones
entre las compaiiias y los sucesivos gobiernos argentinos y las caracte-
risticas generales de las empresas que se conformaron (Goodwin 1974;
Zalduendo 1975; Lewis 1983). La vision conspirativa de las inversiones
extranjeras, como la llamo Charles Jones, comenzo a dejar de constituir,
de ahi en mas, un obstaculo para el progreso de la historiografia politica
y economica (Jones 1982).

Aun asi, la concepcion de las compainias ferroviarias como piezas
de un entramado de intereses en el cual las mismas cumplian una fun-
cion de apoyo, que iba mucho mas alla de la prestacion de un servicio de
transporte, subsiste y reaparece continuamente, sobre todo, en estudios de
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Mario Justo Lopez

ramas de la actividad econémica diferentes a la logistica. Veamos algu-
nos ejemplos. Asi se ha afirmado que los ferrocarriles britanicos fueron
aliados de la ‘oligarquia terrateniente’ (Rock 2009); o que su promocion y
explotacion habria resultado de la accion de los vendedores de locomoto-
ras, rieles y equipos que hacian asi un excelente negocio (Schvarzer 2000);
0 que estaban especialmente vinculadas al comercio del carbon de Gales
por lo que pretendian frustrar toda iniciativa de obtener fuentes de energia
alternativa (Solberg 1982 y Gadano 2012); o que formaron un gigantes-
co mecanismo de control comercial con las compafiias de navegacion de
Gran Bretafa (Ortiz 1978), o que actuaron siempre para beneficiar los
intereses de la Ciudad de Buenos Aires y su puerto (Scobie 1977).

Sin embargo, si se analizan con cuidado los comportamientos
concretos de las compafiias ferroviarias respecto de todos y cada uno
de los intereses con los cuales se las ha vinculado, resultan datos que
desmienten las tesis que sustentan la conspiracion. Muy por el contrario,
esos datos muestran que las compatiias ferroviarias, al menos las mas im-
portantes y exitosas, siempre actuaron persiguiendo objetivos vinculados
con su propia actividad en el campo del servicio de transporte, buscando
aumentar los ingresos provenientes de €l o disminuir los costos que su
prestacion implicaba, aunque ello significara enfrentarse a otros intereses
sectoriales britanicos.

De alli que creamos que es necesario adentrarse en dichas empre-
sas, desde su génesis, sus etapas iniciales y su época de mayor desarrollo
y desarrollar un nuevo concepto que permita explicar los mecanismos de
toma de decisiones que en ellas prevalecieron y que muestran ese com-
portamiento no sujeto a intereses ajenos. Lo expuesto nos lleva a dividir
el trabajo en cinco partes y una conclusion. La primera de ellas estara
destinada a mostrar en forma resumida los hechos que dan por tierra con
las supuestas mallas de intereses que rodeaban a los ferrocarriles. En la
segunda se explicara el concepto de autonomia que consideramos que es
util para caracterizarlas, partiendo del proceso de génesis de las compa-
fifas. En la tercera se pasara revista a una de las bases estructurales de
la autonomia consistente en la fragmentacion del capital. En la cuarta
se discutira otra base estructural en la forma de la eleccion y renovacion
del directorio. En la quinta y ultima parte se describirdn los requisitos
sobrevinientes necesarios para la subsistencia de la autonomia. El trabajo
concluira con la discusion de la utilidad del concepto propuesto.

16 Anuario CEEED - N°17 - Afio 14 - e-ISSN 2545-8299



Las grandes compafiias ferroviarias de capital britinico en Argentina como
empresas autonomas. 1900-1930

Para la investigacion previa al trabajo se han usado fuentes prima-
rias, principalmente los legajos de las empresas ferroviarias existentes en
el archivo Dissolved Companies de los National Archives of England and
Wales, Kew, Reino Unido, las memorias y actas de asambleas publicadas
de las mismas y los expedientes de la Direccion General de Ferrocarriles
existentes en el archivo del Museo Nacional Ferroviario, Buenos Aires.
También se ha recurrido a publicaciones oficiales, fundamentalmente la
Estadistica de los Ferrocarriles en Explotacion confeccionada por la antes
mencionada Direccion del Ministerio de Obras Publicas de la Republica
Argentina.

Estado de la cuestion. Actitud de las compaiiias ferroviarias frente a
actividades vinculadas

La actividad de una compaiiia ferroviaria, sobre todo en la época
del monopolio del transporte terrestre, se vincul6 fuertemente con otros
actores economicos de los que provenian los insumos necesarios para esa
actividad (capital, maquinas, herramientas, material rodante, material
para instalaciones, combustible, etc.) o que se relacionaban con el servi-
cio que aquella prestaba (produccion agropecuaria, produccion industrial,
comercio de exportacion e importacion, etc.). Es en esas relaciones donde
se ha querido ver una combinacion de intereses y se ha afirmado que las
compaiiias ferroviarias actuaban fundamentalmente al servicio del mis-
mo. A continuacion se analizara, en forma sucinta de acuerdo a la finali-
dad perseguida en esta monografia, algunos de esos sectores vinculados y
se determinara la actitud de las compafias respecto de ellos. En especial
se pasara revista a la relacion entre compaifiias ferroviarias e importacion
de carbon, importacion de bienes industriales, innovaciones en materia de
traccion, construccion y explotacion de puertos, empresas de navegacion
y produccion agropecuaria (tenencia de la tierra y colonizacion, ganaderia
versus agricultura, innovaciones en técnicas agricolas).

La afirmacion de que las compaiiias ferroviarias estaban intere-
sadas en la importacion de carbon se ha repetido continuamente y todavia
es corriente decir que a raiz de ello las mismas se opusieron al surgi-
miento de la explotacion del petroleo en la Argentina. “Con el paso del
tiempo, la oposicion de las compaiiias ferroviarias al desarrollo de la in-
dustria local de los hidrocarburos se fue instalando como uno de los prin-
cipales obstaculos que se citan para explicar el fracaso de los primeros
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emprendimientos” (Gadano 2012, 21). Sin embargo, apenas se indaga en
el tema, surgen evidencias que esa afirmacion no tiene asidero alguno
(Lopez 2020a).

Obviamente, los ferrocarriles se instalaron en la Argentina en una
época en que la traccion se lograba mediante el motor a vapor y con él
vino el combustible que se usaba mayormente en el mundo: el carbon.
Pero, casi en forma inmediata, surgio en las nuevas compaiiias la preocu-
pacion por la provision del combustible en forma segura y al menor precio
posible. En las regiones donde fue posible conseguir lefia de razonable
calidad se recurri6 a ella, sin importar el origen del capital que habia for-
mado a las compaiiias. En zonas desprovistas de bosques se mantuvo el
uso del carbon importado. En la Argentina no habia entonces yacimientos
carboniferos en explotacion, y practicamente no los hubo después, por lo
que era imprescindible recurrir a la importacion. Pero, al contrario de la
afirmacion inicial, las compafiias ferroviarias vieron en ello un problema
y buscaron liberarse de €l. Tan pronto como en 1907 se descubridé que
habia petroleo en el subsuelo argentino se iniciaron ensayos para su uso.
La Gran Guerra mostré con crudeza el riesgo de depender de un combus-
tible que podia hacerse caro y dificil de conseguir. En 1920, tres de las
cuatro grandes compaiiias ferroviarias de capital britanico formaron la
Compaiiia Ferrocarrilera de Petroleo, invirtiendo £ 1.000.000, e iniciaron
la explotacion de yacimientos en Comodoro Rivadavia. Al mismo tiempo
comenzaron a adecuar las locomotoras para quemar fuel oil y a construir
la red de distribucion del nuevo combustible. En la compafiia mas grande
de todas, el Ferrocarril Sud, el petréleo cubrid practicamente el 70% de
las necesidades de combustible. Estaba claro que el interés de las com-
paiiias ferroviarias era reducir los costos de explotacion del servicio que
prestaban. Los intereses del comercio de carbon pasaban por otro lado.

También se ha afirmado que las compaiiias ferroviarias estaban
controladas por los industriales que producian los equipos que aquellas
necesitaban. Como consecuencia de ello, la presencia del ferrocarril en
la Argentina en vez de promover el nacimiento de la industria metalar-
gica y mecénica solo habria incentivado la importacion. Es por ello que
la historiografia industrial local no ha prestado atencion a los grandes
talleres que las compatfiias ferroviarias instalaron desde el inicio de su
actividad. “Resulta de interés disgregar (la industria mecanica) en sus
partes constitutivas principales, diferenciando aquellas que, en rigor,
guardaban poca relacion con el desarrollo industrial en general si bien

18 Anuario CEEED - N°17 - Afio 14 - e-ISSN 2545-8299



Las grandes compafiias ferroviarias de capital britinico en Argentina como
empresas autonomas. 1900-1930

eran muy importantes; a esta Gltima categoria pertenecen los talleres de
ferrocarriles, que constituian una actividad economica vital para el pais,
pero desconectada de la industria” (Dorfman 1982, 29).

Analicemos este tema en base a lo realizado por las compaiiias
mas grandes. Todas ellas construyeron en los primeros afios del siglo XX
nuevos grandes talleres para lo cual invirtieron alrededor de cuatro mi-
llones de libras esterlinas y en los que trabajaron casi 12.000 obreros y
empleados?. Estos talleres eran necesarios para mantener en condiciones
el extenso parque de tren rodante que esas empresas tenian para cum-
plir con el servicio de transporte. Sin embargo, desde un comienzo, a la
actividad de mantenimiento y reparaciones, se afiadio la de fabricacion.
Las reparaciones requerian constantemente de repuestos muy variados.
Esos repuestos podian ser importados, como lo era el material rodante
originario. Pero no era posible mantener, por razones econémicas y prac-
ticas, un stock completo de los mismos, que la falta de estandarizacion,
la longevidad y la variedad del material habria hecho enorme. Para evitar
una demora excesiva en la vuelta al servicio de locomotoras, coches y va-
gones, los talleres se adaptaron rapidamente a la fabricacion de repuestos.
Con el tiempo la cantidad de ellos de produccion local se hizo cada vez
mayor. Lo mismo ocurrid con las herramientas de trabajo y con algunas
maquinas de los propios talleres. El enorme capital invertido en ellos y los
grandes costos fijos que implicaban hacian necesario darles un uso pleno
y la fabricacion, mas alla de las razones de servicio, eran una forma de
lograrlo (Beckwith 1934; Black 1935 y Smith 1931).

No es de extrafiar que, en esas circunstancias, las compaiiias
ferroviarias usaran también la capacidad instalada en sus talleres para
la fabricacion de material rodante. Respecto de los coches de pasajeros
incorporados por las cuatro grandes compaifiias de capital britanico en-
tre 1900 y 1930, el 45% fue fabricado localmente lo que significé que
sus talleres produjeron en esos afios 1304 unidades. La produccion local

2 El detalle es el siguiente: el Ferrocarril Sud invirtié en un taller, entre 1900 y 1912, £
900.000 en el que trabajaban 3000 personas (Ferrocarril Sud, Memorias y Balances 1909
a 1912); el Ferrocarril Oeste invirtié en un taller, entre 1900 y 1912, £ 750.000 en el que
trabajaban 1300 personas (Ferrocarril Oeste, Memoria y Balance 1926); el Ferrocarril
Central Argentino invirtié en dos talleres, entre 1908 y 1917, £ 1.100.000 en los que
trabajaron 3500 personas (Ferrocarril Central Argentino, Memorias y Balances 1909 a
1918), y el Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico invirti6 en dos talleres, entre 1905 y 1910,
£ 920.000 en los que trabajaron 4100 personas (Railway Gazette 1926, 9).

Anuario CEEED - N°17 - Afio 14 - e-ISSN 2545-8299 19



Mario Justo Lopez

crecio con los afios. Si se comparan los dos periodos en los cuales la re-
novacion fue mayor se comprueba ese hecho. Entre 1906 y 1910, de las
964 unidades nuevas, el 26% fue fabricado localmente. Entre 1926 y 1930,
de los 560 coches introducidos al servicio, el 58% fue de produccion na-
cional. A la vanguardia de la fabricacion en la Argentina se encontraba el
Ferrocarril Sud que desde 1910 no importé mas vehiculos de pasajeros,
produciendo todos ellos en sus propios talleres (Waddell 2020%)°.

Algo similar ocurri6 respecto de los vagones de carga, aunque es
mas dificil dar cifras generales, por la cantidad y menor valor unitario de
este tipo de material. En este caso, la compaiiia que estuvo a la vanguardia
de la fabricacion local fue el Ferrocarril Oeste. Desde el inicio de la Gran
Guerra, practicamente todo lo incorporado fue construido en los talleres
de Liniers. Este se habia especializado en la fabricacion de vagones jau-
las, ya que el transporte de animales era un rubro muy importante en su
movimiento. Antes de la Guerra ya habia producido 500 jaulas, durante la
Guerra fabrico 200 y en la década de 1920 fueron 550 (Waddell 2020b)*.
La produccion local de coches y vagones implicaba que la mayor parte de
su costo quedaba en el pais. En base a los valores consignados en los ex-
pedientes de la Direccion General de Ferrocarriles puede afirmarse que el
valor de lo importado en un vehiculo de produccion nacional era del 20%
(los bogies, ruedas y equipamiento eléctrico eran siempre importados),
mientras que el valor incorporado en la Argentina a un vehiculo importa-
do era del 5 al 10% (siempre el armado final se hacia en los talleres).

En materia de construccion de locomotoras la actividad de los
talleres fue mucho menor. Fuera de casos aislados, se fabricaron algunas
decenas de maquinas a vapor en la década de 1930 por los ferrocarriles
Oeste y Sud: 10 locomotoras de la clase 14 en el Oeste en 1930 y 24 loco-
motoras de variantes de la clase 12 en el Sud en 1938 (Campbell 1997, 15
y Campbell 2018, 12). Pero, cabe hacer notar que a medida que avanza-
ba el siglo XX los ingenieros mecanicos de las compaiiias ferroviarias
participaron cada vez mas en el disefio de las locomotoras, y también

3 La fabricacion local ha quedado registrada en los miles de expedientes tramitados ante
la Direccion General de Ferrocarriles, cuyo archivo se encuentra en el Museo Nacional
Ferroviario de Buenos Aires. S6lo como ejemplo puede verse expedientes 021465 S 1927,
014936 S 1927, 026766 S 1925, 011231 C 1922 y 021772 C 1922.

4 También en el caso de los vagones la fabricacion local resulta de los expedientes del
archivo de la Direccion General de Ferrocarriles. Véase, s6lo como ejemplo, expedientes
06732 C 1922, 30489 C 1921 y 010928 C 1921.
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de los coches y vagones, que se encargaban a la industria especializada.
Esa participacion llegé a su punto maximo cuando se inicio, a fines de la
década de 1920, la introduccién de la traccion diesel eléctrica. Primero el
Ferrocarril Sud y luego las cuatro empresas mas importantes de capita-
les britanicos asociadas, confeccionaron disefios de locomotoras y coches
motores de la nueva modalidad y esbozaron un plan general de reemplazo
de las locomotoras a vapor (Mac Intyre 1945 y Argentine Broad Gauge
Standard 1944 y 1945). Aunque la fabricacion local de locomotoras no ha-
bia adquirido mayor ritmo dentro del pais, las compaiiias si se habian pre-
ocupado por desarrollar un conocimiento aplicado que podia ser la base
de una nueva industria si las condiciones adecuadas surgian (Schvarzer
2000).

La fabricacion local de material rodante no desplazo a la importa-
cion y, salvo en coches en el periodo indicado, siempre fue inferior a ésta.
Las compaiiias ferroviarias no tenian incentivos del gobierno para actuar
de otro modo, pues la importacion de material ferroviario estaba exenta
de derechos aduaneros. Pero de esa actividad si puede deducirse que los
intereses de los proveedores britanicos de material rodante no eran rele-
vantes para las empresas clientes. Estas importaban locomotoras, coches
y vagones cuando les convenia y, si no, fabricaban todo ello por si, para
lo cual contaban con instalaciones, personal y tecnologia adecuados. Y
en la importacion, si las necesidades del ferrocarril hacian inconveniente
esperar a que la capacidad instalada de las industrias britanicas pudiera
cubrirlas, no dudaban de dirigir sus compras a industrias de otros paises’.

Esa relacion con los proveedores, que podemos caracterizar como
de no dependencia, la encontramos también en el proceso de electrifica-
cion de las lineas suburbanas alrededor de Buenos Aires que dos compa-
fifas, la del Oeste y la del Central Argentino, desarrollaron entre 1910 y
1931. Las empresas ferroviarias grandes, mientras que sus ingresos fueron

5 Ejemplos de ello son: las 60 locomotoras de la clase 11B y 12 del Ferrocarril Sud adqui-
ridas a la firma alemana Henschel en 1913; o las 28 locomotoras de carga del Ferrocarril
Pacifico adquiridas a la misma fabrica en ese afio; o las 15 locomotoras Henschel o
Baldwin que el Ferrocarril Oeste adquirid antes de la Guerra; o el pedido de 50 coches
eléctricos motores que el Ferrocarril Oeste hizo, y la Guerra frustro, a otra firma alemana
en 1911 (Museo Nacional Ferroviario, Archivo de la Direccion General de Ferrocarriles,
Expediente, Caja 114, Expediente 019708-0-1911; MOP, DGFC Seccion Estadistica,
Existencia de locomotoras al 31/12/1929). El mismo proceder existio en coches de pasa-
jeros y vagones de carga.
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suficientes para remunerar los capitales invertidos en la forma esperada
por los mercados, estuvieron siempre dispuestas a innovar en tecnologia.
Es asi, que en forma muy temprana, si se tiene en cuenta lo hecho en otras
latitudes, iniciaron la electrificacion de sus lineas. Con ello enfrentaron el
problema que les creaba el incesante crecimiento del trafico de pasajeros
suburbanos en la region de la Ciudad de Buenos Aires. Era este un rubro
que requeria constantemente mejoras en el servicio, creaba complicacio-
nes del punto de vista técnico y, a cambio, s6lo daba limitados ingresos.
La electrificacion vino asi a solucionar estos inconvenientes permitiendo
servicios mas frecuentes a mayor velocidad y con menor gasto de explo-
tacion. Por ello, tanto el Ferrocarril Oeste como el Central Argentino, no
dudaron invertir, en conjunto, el enorme capital de £ 7.600.000 para elec-
trificar 110 km de recorrido (Eckhard 1937; The British Thompson 1920;
Buenos Aires Western Railway circa 1930).

Si bien esta obra implico, en definitiva, la compra de equipos a
industrias britanicas, estas fueron diferentes a los usuales proveedores de
equipos que supuestamente venian controlando a las empresas. La electri-
ficacion implico el desplazamiento de decenas de locomotoras a vapor y
de cientos de coches tradicionales, cuya renovacion no fue encargada asi
a esos “usuales proveedores”. Las fabricas de locomotoras, como Beyer
Peacock o North British, fueron reemplazadas por British Thompson-
Houston o Westinghouse. Ademas, la nueva tecnologia también termind
llevando a las compaiiias britanicas de la Argentina a proveerse fuera de
Gran Bretaifia. Si bien esto no ocurri6 con las electrificaciones descrip-
tas, que fueron planeadas en 1910, cuando Gran Bretafia todavia estaba
a la cabeza de la tecnologia ferroviaria, si se dio en la etapa en la que se
recurrio a la traccion diésel eléctrica, que antes mencionamos. Para ello
los proveedores de los motores di¢sel y de los generadores de electrici-
dad, que proveian la energia para mover los trenes, fueron dos firmas
suizas: Sulzer y Brown-Boveri®. Suiza, con apoyo estatal, desde el fin
de la Primera Guerra Mundial, habia desarrollado la mejor tecnologia en

¢ Desde un comienzo, los motores diesel fueron provistos por la fabrica Sulzer. Los ge-
neradores de electricidad, que en el inicio fueron de origen britanico, fueron rapidamente
reemplazados por Brown Boveri. El cambio pudo haber tenido una gran importancia
econdmica, porque existia la voluntad de reemplazar la mayor parte de las locomotoras a
vapor, pero fue frustrado por la crisis. En forma contemporanea también se importaron
coches motores diesel eléctricos de origen hiingaro.
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electrificacion ferroviaria y a ella recurrieron las empresas que actuaban
en la Argentina (Mac Intyre 1945).

Una acusacion corriente contra las compaiiias ferroviarias bri-
tanicas es la de haber estado asociadas a la centralizacion impuesta por
Buenos Aires y haber concentrado todos sus esfuerzos en convertir el
puerto de la Capital en el tnico punto de entrada y salida del comercio ex-
terior. “Este sistema nacional de ferrocarriles, construido y controlado por
las compaiiias inglesas, que tenia Buenos Aires como centro, consolidé a
su vez el area de Plaza de Mayo y del adyacente Puerto Madero”(Scobie
1977, 129)". Sostener la existencia de esa especial relacion queda comple-
tamente invalidado apenas analizamos los hechos concretos. Los ferro-
carriles mantuvieron relaciones importantes con otros puertos, durante
toda su existencia, como por ejemplo el Central Argentino con el puerto
de Rosario. Aunque treinta afios después de su creacion esta compaiiia
pudo conectarse con Buenos Aires, conservd una especial vinculacion
con el puerto ubicado en la provincia de Santa Fe, donde, a comienzos del
siglo XX construyo sus dos talleres. Para el Ferrocarril Sud, y también
para el grupo del Pacifico, un puerto que devino de central importancia
fue el de Bahia Blanca, el que entre ambas compaiiias construyeron con
su propio dinero. Este puerto y Rosario pronto superaron, en conjunto y
por mucho, al de Buenos Aires como principales exportadores de granos
de la Argentina. En 1912 Bahia Blanca export6é granos por 1.483.235 t,
Rosario por 1.620.280 y Buenos Aires por 1.234.761. Para 1924 esas cifras
fueron 2.130.011, 3.284.202 y 2.579.857; y para 1935, 2.529.210, 4.898.720
y 2.531.087%.

Es cierto que Buenos Aires, no s6lo como puerto, sino sobre todo
como el mayor centro de consumo del pais y de potenciales pasajeros para
el ferrocarril, era muy importante. Pero para el movimiento de granos, la
carga de mayor volumen que transportaban las compaiiias, lo necesario
eran puertos eficientes, cercanos al area de produccion. Cuando el Estado
u otras empresas se ocupaban de que ellos existieran, los ferrocarriles los
usaban. Si no ellos mismos estaban dispuestos a invertir grandes capitales
para construir y explotar una salida que era imprescindible para mantener

7 Scobie no sélo afirma que las compaiiias ferroviarias impusieron la hegemonia del
Puerto de Buenos Aires, si no que, ademas impusieron que el puerto se construyera al
lado de la Plaza de Mayo (Scobie 1977, 95 y 118-119).

8 Ferrocarril Sud, Memorias y Balances 1912, 191924 y 1935.
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e incrementar el negocio ferroviario. Como ejemplo, el Ferrocarril Sud
invirtié en la construccion de un nuevo muelle y elevadores en el puerto
de Bahia Blanca en 1908/9 £ 1.500.000°. Y de 1928 a 1930, nuevamente,
para construir un gran elevador, la inversion fue de £ 1.250.000 (Régind
1937, 655). La explotacion de dicho puerto por la empresa ferroviaria, por
otra parte, no fue encarada como negocio en si, ya que la misma o era
deficitaria o daba pequefios superavits, sino como necesario para la pres-
tacion mas eficiente del servicio ferroviario. El Ferrocarril Sud también
realizo inversiones en otros puertos como el Dock Sud y el de La Plata (en
este caso junto con el Ferrocarril Oeste). Todo ello deja en claro que, en
ningiin momento, las compaiiias ferroviarias actuaron con el objetivo de
beneficiar al puerto de Buenos Aires.

También se ha afirmado que las companias ferroviarias actuaban
concertadas con los intereses de las compaiiias britanicas de navegacion.
La economia argentina habria quedado, asi, subordinada a “ese gigantes-
co mecanismo que integraran los ferrocarriles, los barcos y la industria
britanica” (Ortiz 1978, 149). Pero si se analiza lo llevado a cabo por ellas,
en ningun momento surgen evidencias de alguna colaboracion. Por el con-
trario, lo que si puede observarse es que las empresas de ferrocarriles
veian en las de navegacion intereses contrapuestos, sobre todo en lo que se
refiere a como los fletes maritimos incrementaban los costos de explota-
cion al aumentar el precio del carbon importado. En ese sentido, dos de las
cuatro grandes compaifiias reaccionaron armando su propia flota de bar-
cos a fin de poder llevar al Rio de la Plata el combustible a menor costo.

El Ferrocarril Sud incorpor6 seis vapores en 1890 con una inver-
sion de £ 180.000. A partir de 1899 renovo completamente esa primera
flota elevando el nimero de sus unidades a siete, con una inversion de
£ 270.000. El recambio de las unidades iniciado en 1913 se interrumpio
por la Guerra y la compatfiia ferroviaria recién llego a tener una nueva
flota de seis barcos en 1926, con una inversion de £ 450.000. La crisis
iniciada en 1930 puso fin a esta actividad que ces6 definitivamente en
1935 al ser vendidos todos los vapores. El ferrocarril Buenos Aires al
Pacifico armo6 una flota similar, con cinco unidades a partir de 1906, con
una inversion de £ 190.000. Sin embargo, ante los perjuicios sufridos en la

? Ferrocarril Sud, Memorias y Balances 1909.
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Guerra, esta compatfiia desistio de continuar con el experimento y vendiod
el ultimo barco que le quedaba en 1919'°.

Las flotas de ambas compaifias tenian como principal objetivo
transportar carbon desde Gran Bretafia para uso propio de sus locomo-
toras. El Ferrocarril Sud, con ello, pudo reducir el costo de ese insumo
de manera apreciable. Asi, entre 1896 y 1911, en un ambiente de relativa
estabilidad de precios, pago por el carbon un 14% menos que lo hecho
por el Central Argentino y, entre 1912 y 1916, en un mercado alterado,
aun pudo mostrar un ahorro del 3%'"". La ventaja se perdié a partir de
mediados de la década de 1920, cuando un sistema de precios minimos y
de cuotas, elimin6 la libre competencia en el mercado del carbon. Durante
la existencia de las flotas de las compaiiias los barcos volvian de la zona
del Rio de la Plata a Europa cargados con granos y, a veces, productos
ganaderos, carga que obtenian mediante el sistema de tramp shipping, que
competia con los barcos de linea. Como los directores de las compafias
ferroviarias se encargaron de recordar repetidas veces en las asambleas
de accionistas, la posesion de barcos propios sirvio no solo para reducir
el costo del combustible usado sino también para mantener a las mismas
“perfectamente independiente de cualquier shipping ring”'?. Considerar
este comportamiento como evidencia de la existencia de un mecanismo
conjunto parece completamente absurdo.

La ultima supuesta vinculacion que consideraremos es la cola-
boracion de los ferrocarriles con los grandes terratenientes de la pampa
humeda. Asi se ha dicho que “... los terratenientes mas importantes del
litoral argentino... cobijaban varios grupos de presion subsidiarios, sien-
do los principales los grupos empresariales britanicos, que controlaban
el sistema de transportes y gran parte de la organizacion del comercio
exterior argentino” (Rock 2009, 93). Pero si prestamos atencion a actos
concretos llevados a cabo por las empresas ferroviarias, mas bien surge la
impresion de que éstas veian en los grandes terratenientes un obstaculo a
la prosperidad de su negocio. Como dijo en el afio 1924 el presidente de

10 Ferrocarril Sud, Memorias y Balances 1890 a 1935; Ferrocarril Buenos Aires al
Pacifico, Memorias y balances 1906 a 1919.

1 RA, MOP, Estadistica de los ferrocarriles en explotacion aios 1898 en adelante, Tablas
17y 18.

12 Ferrocarril Sud, Memoria y Balance 1900. Las palabras citadas son del presidente del
directorio Frank Paris y aparecen en la p. 17 del acta de asamblea.
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una de las grandes compaiiias, “para el Ferrocarril Oeste seria beneficio-
so que hubiera mas granjas que produjeran grano en lugar de inmensas
estancias que crian ganado. La agricultura requiere mas trabajo y el ferro-
carril se beneficia por el mayor movimiento™.

De alli que los ferrocarriles, muchas veces por si solos y otras
en colaboracion con el gobierno nacional, emprendieran diversas cam-
pafias para promover la agricultura y el desplazamiento de la ganaderia.
Entre esas campafias merece citarse, en primer lugar, la formacion del
Consorcio de Colonizacion Ferroviaria en 1927, cuyas primeras acciones
consistentes en la compra de grandes extensiones de tierra, su fracciona-
miento e introduccion de mejoras para su venta final a colonos con am-
plias facilidades fueron frustradas por la crisis'*. En segundo lugar, debe
mencionarse las sucesivas campafias llevadas a cabo para el mejoramien-
to de las técnicas agricolas, destinadas a pequefios y medianos producto-
res, con la introduccion de nuevas semillas, maquinaria agricola y nuevas
técnicas de cultivo, cuyo mejor ejemplo fue todo lo hecho por la estacion
experimental de Bordenave creada y financiada por el Ferrocarril Sud®.
En tercer lugar, puede citarse la labor de extension agropecuaria y de
educacion del productor que los ferrocarriles desarrollaron, en estrecha
colaboracion con los técnicos del Ministerio de Agricultura, mediante la
corrida de trenes especiales, la realizacion de muestras y exposiciones y
la publicacion de revistas y folletos'® (Miatello 1936). Esta claro que si los
ferrocarriles buscaban socios para lograr el incremento del ya importante
tonelaje de cereales y oleaginosas que transportaban, ellos eran los pe-
quefios y medianos agricultores y no los grandes propietarios rurales que
tendian a dedicarse a la ganaderia en forma extensiva.

13 Ferrocarril Oeste, Memorias y Balances 1924, Acta de la asamblea de accionistas del
21/10/1924, p. 7.

14 Diario La Nacion del 26/1/1927, p. 1, del 16/3/1927, p. 1 y del 18/3/1927, pp. 1-2; Revista
El Oeste N° 73, febrero de 1927, p. 3231. El Ferrocarril Sud tenia una enorme experiencia
en fraccionamiento y colonizacion para fomento de la agricultura por lo hecho en el Alto
Valle del Rio Negro desde 1910 en adelante. Su accidn contribuy? a crear en tierras hasta
entonces improductivas miles de hectareas de montes frutales, sobre todo de peras y
manzanas. Ver Lopez 2018.

15 Ferrocarril Sud, Memorias y Balances, 1927, 1928 7 1929.

1® Las cuatro grandes compaiias de capital britanico y los Ferrocarriles del Estado tenian
sus respectivas revistas.
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Las compaiiias de ferrocarriles como ‘free standing companies’

Las compaiiias ferroviarias de capitales britanicos que actuaron
en la Argentina fueron casos de lo que se denomind inversion directa en
el exterior, la que se realizaba mediante la constitucion de una compaiiia
especifica en cada caso para llevar adelante un nuevo negocio que surgia.
La reflexion historica sobre la misma, mediante la cual se canalizo el 40%
del total de la inversion externa britanica, ha dado lugar a la creacion del
concepto de free standing company, poniendo el acento sobre todo en la
forma en que cada empresa surgio (Wilkins 1988). Dicho concepto puede
ser util como punto de partida para comprender la forma de actuacion de
dichas compaiiias y que dieron lugar a los hechos relatados en el apartado
anterior. Una free standing company surgia al crearse una sociedad por
acciones en Gran Bretaa, preferentemente en Londres, para actuar fuera
de ese Estado y con un objeto especifico comprendido dentro de una serie:
mineria, finanzas, produccién agropecuaria, transporte, otros servicios
publicos, etc. Lo caracteristico de este tipo de empresa es que no era el re-
sultado de la expansion al exterior de una compaiiia ya en actividad en el
Reino Unido, sino que se creaba como algo nuevo, para comenzar un nue-
vo negocio. De alli el nombre dado por la historiografia. Era una empresa,
que de continuar, habria de hacerlo sola, libre, al menos juridicamente. La
nueva compaiflia, en la gran mayoria de los casos, al estar registrada en
Gran Bretaiia, se regia por las leyes de ese pais, alli estaba su domicilio y
alli residia el directorio y su capital estaba expresado en libras esterlinas.
Ello daba seguridad a los potenciales inversores que eran personas resi-
dentes en el Reino Unido, a quienes agentes financieros especializados
debian convencer (Wilkins 1988).

La formulacion del concepto de free standing company fue aso-
ciado, en su origen, al de lean governance, entendiendo a esta como cierta
debilidad en la conduccion empresaria proveniente de la existencia del
directorio en Londres, quien se suponia que debia tomar las decisiones
fundamentales, muy lejos de donde se desarrollarian los negocios con-
cretos y de los gerentes que debian ejecutar las decisiones. Sin embargo,
pronto quedo claro que poner el acento excesivamente en la lejania del
directorio de Londres, y deducir de ello una caracteristica de debilidad
e ineficiencia, no era el mejor camino a seguir'’. Ese exceso hizo que

17 En realidad el concepto de firee standing company fue creado con la intencion de
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aspectos mas importantes del concepto no resultaran desarrollados, como
fue el tema del control sobre la compaifiia. Este podia referirse tanto al
poder real del directorio sobre los negocios de la empresa, que en la ver-
sion de la lean governance se considera siempre débil, como al poder que
sobre ellos podian tener o no los propietarios, es decir los accionistas, o
algunos de ellos en particular, cuestion esta mas relevante cuando se hace
la historia en particular de algunas compaiiias (Casson 1999). O también
distinguir el control externo que podia darse en algunos casos, pasando
a formar las nuevas empresas parte de un investment group, del control
del directorio sobre los gerentes, a lo que exclusivamente parecia referirse
la lean governance (Jones 1999). Para ello resultaba necesario indagar en
otros aspectos en la formacion de este tipo de compaiiia, diferentes a la
distancia del directorio al lugar de los negocios. Por ejemplo, se volvia
mas relevante establecer a quién habia correspondido la iniciativa en la
formacion de cada empresa en cada caso, lo que abria un gran abanico
de posibilidades dentro de las diversas actividades que estas compaiiias
desarrollaron. Veamos someramente esta cuestion, siguiendo el camino
marcado por Miller (1999).

Segun ese autor, la inversion externa directa britanica a partir de
la tercera década del siglo XIX tuvo su origen en las casas mercantiles,
ya afincadas previamente, las que promovieron actividades productivas.
El primer paso para la formacion de una compaifiia consistia en la actua-
cion de un promotor que llevaba un negocio especifico a Londres para
obtener el capital necesario, alentado por la abundancia de fondos en ese
mercado y por la actuacion de agentes financieros acostumbrados a en-
carar operaciones de mayor riesgo. Pero, a partir de alli, las compaiiias
constituidas podian seguir diferente camino, dando lugar basicamente a
empresas autébnomas o a empresas controladas. Cuando la creacion de la
nueva empresa lo era para desarrollar una actividad que interesaba espe-
cialmente a quien la promovia, no simplemente como la iniciacion de un
nuevo negocio que podia brindar una utilidad o que estimulaba la eco-
nomia en general, lo mas probable es que ese promotor se asegurara el
control de la nueva entidad, por distintos mecanismos, para acrecentar su
propio giro comercial o para impedir el surgimiento de competidores. Eso

explicar la supuesta ineficiencia de las inversiones externas britanicas, en comparacion
con las de Estados Unidos, y como los criticos insinuaron, parecia en exceso dependiente
de esa intencion (Miller 1999, 218).
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es lo que ocurri6 con la explotacion de nitratos en las costas del Pacifico
promovido por las casas comerciales que ya los exportaban. En cambio,
cuando el promotor carecia de un interés que fuera mas alla de algtin lu-
cro especifico en su intermediacion, lo mas probable es que surgiera una
empresa autonoma. Fue este el caso de las compaiias financieras y las de
ferrocarriles, las mas importantes por el monto de capital que reunieron
y por el giro que después tuvieron. Por supuesto que, una vez creadas,
con independencia respecto de su promotor, tenian que hacer frente a una
serie de desafios que, en definitiva, condicionarian su futuro'®.

En este punto es necesario considerar la historia concreta y par-
ticular de cada inversion para avanzar en el desarrollo conceptual. No se
puede hacer historia en abstracto y es necesario entender como funcion6
cada negocio (Platt 1977). Las compaiiias ferroviarias que actuaron en
la Argentina, a partir de la década de 1860, se formaron de la forma des-
cripta en los parrafos precedentes. Pero cada una tuvo su propia historia y
diferencias en materia de promotores. Hubo casos en los que el promotor,
que en un ferrocarril era también el concesionario, era una persona dedi-
cada al comercio, bien acreditada, y que, por alguna razon, fundamental-
mente por ser anglo-argentino, tenia contactos en el mercado de Londres.
Su interés en el nuevo negocio no iba mas alla de obtener una utilidad
concreta mediante un precio por la transferencia de la concesion, y, en
todo caso, beneficiarse en sus propios asuntos por el progreso econémico
que el revolucionario medio de transporte aportaria. Asi fue el Ferrocarril
Sud, la empresa ferroviaria mas importante de todas. También podia ocu-
rrir que el promotor-concesionario fuera una persona de caracteristicas
similares (hombre de negocios con vinculaciones en Londres) pero con un
interés adicional: convertirse en empresario constructor de la nueva linea
férrea. Este el caso del Ferrocarril Central Argentino, otra de las compa-
filas mas importantes. Podriamos seguir asi hasta describir lo ocurrido
con todas las empresas y mostrar los casos en los que hubo conflictos
de intereses iniciales, en los que la actuacion del promotor encarecio la

18 Practicamente no se ha aplicado el concepto de fiee standing companies a los ferro-
carriles. Una excepcion es Boughey (2009). Pero, en nuestra opinion, el tratamiento del
concepto en este trabajo es superficial en razon de haber partido de escasos datos. En
cambio, en Primmer (2020), existe informacién abundante pero no se incursiona en el
concepto de autonomia.
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inversion e, incluso, en aquellos en los que perjudicé el futuro del ferro-
carril (Lopez 2000).

Pero, en definitiva, en lineas generales puede decirse que la nece-
sidad de reunir un capital enorme, como lo requeria este tipo de actividad,
y la de formar un directorio que sirviera para atraer ese capital, hacia que
el promotor-concesionario, mas alla de su interés particular, no tuviera
posibilidades de controlar ni lo uno ni lo otro (sobre ello volveremos mas
adelante), siempre y cuando la mayor parte del capital se reuniera en base
a la emision de acciones, como fue en el caso de los britanicos. Distinta
fue la historia en los ferrocarriles de capital francés (Regalsky 2002). Una
vez formada la compaiiia que se haria cargo de la concesion ferroviaria,
con su directorio compuesto por personas que generaran confianza y con
su capital suscripto por cientos o miles de inversores, el paso siguiente
era designar al personal superior que se enviaria al exterior a llevar ade-
lante el negocio, cuya figura principal era el gerente general. El negocio
ferroviario exigia llenar estos cargos con personas con experiencia en la
actividad que diera comienzo a la creacion de la compleja estructura ne-
cesaria para hacer funcionar una linea férrea. Del acierto en esta tarea por
parte del directorio dependia el éxito o fracaso del nuevo emprendimiento
(Miller 1999).

Lo expuesto nos permite afirmar algunas generalidades respecto
de los ferrocarriles y la inversion directa britanica. La actividad tendia a
que la actuacion de los promotores, cualquiera fuera su interés, no pudiera
influir demasiado en la compaiiia que se creaba para hacerse cargo de la
concesion. Para que el emprendimiento pudiera continuar era necesario
reunir un directorio con personas que pudieran atraer inversores, en el
cual el promotor perdia influencia aun cuando quisiera mantenerla. El
capital a reunir era siempre elevado, por lo que ni el promotor ni ningiin
otro inversor tenia muchas posibilidades de conservar tenencias que le
otorgaran poder, posibilidades que se iban haciendo cada vez mas remotas
si la empresa perduraba y crecia, lo que implicaba acrecentar continua-
mente el capital inicial. Por 0ltimo, la puesta en marcha del negocio re-
queria desde el comienzo la formacion de una organizacion especializada
encabezada por un gerente general que generaba una actuacion no muy
proclive a aceptar presiones externas. Una free standing company creada
para llevar adelante una linea férrea probablemente se convertia en una
empresa autdnoma, sobre todo cuando el proyecto tenia las caracteristicas
adecuadas para crecer. Ello nos lleva a hablar brevemente de dos aspectos

30 Anuario CEEED - N°17 - Afio 14 - e-ISSN 2545-8299



Las grandes compafiias ferroviarias de capital britinico en Argentina como
empresas autonomas. 1900-1930

estructurales fundamentales para el sostenimiento de la autonomia dentro
de esta actividad: el capital fragmentado y el directorio especializado.

La organizacion del capital

Pasemos rapida revista a la evolucion del capital y la cantidad de
accionistas en las cuatro grandes compainias. El Ferrocarril Sud cont6 con
182 accionistas al momento de suscribirse su capital inicial de £ 550.000
en 1863. Entre ellos solo habia dos que habian adquirido tenencias im-
portantes, el promotor Lumb y el empresario constructor M. Peto, cada
uno con £ 100.000. Pero el primero de ellos se desprendio de su tenencia
inmediatamente. Peto un poco después. En 1866 le quedaban £ 48.000 y
en 1869 habia desaparecido de la lista. Para entonces el capital se habia
elevado a £ 900.000 y los accionistas ya eran 426. En 1876 su niimero
crecid hasta 1400. Por la tenencia no habia ninglin accionista destacado
que ocupara el lugar dejado por los iniciadores. El mayor accionista por
entonces era Edward Ashworth con alrededor de £ 20.000". El crecimien-
to del capital a partir de entonces implicd también un aumento constante
de la cantidad de accionistas: 2000 en 1880, 6500 en 1890, 9000 en 1895,
14.000 en 1900 y 36.000 en 1914 (Ferns 1966, 349 y 479), cuando el ca-
pital en acciones ordinarias se habia elevado a £ 29.000.000%°. Con los
aumentos de capital de fines de la década de 1920, el numero de tenedores
de titulos siguié en aumento. En 1927, el presidente del directorio decia
que en los registros la compaifiia tenia 65.000 cuentas, comprendiendo
debenturistas y accionistas®!. Mas del 80% de estos tiltimos no superaban
las £ 1000 cada uno. Poco tiempo después, en 1932, el nimero de accio-
nistas era de 40.000%.

1 NAoEW, BT 31, Company 2864, Box 37643.

20 Ferrocarril Sud, Memoria y Balance al 30/06/1915. Habia, ademas £ 8.000.000 en ac-
ciones preferidas y £ 15.000.000 en debentures.

2 Los diferentes titulos que podian componer el capital se denominaban en la Argentina,
siguiendo las palabras inglesas usadas por la compaiiias, de la siguiente forma: acciones
ordinarias (ordinary shares), acciones preferidas (preferred shares) y debentures (pala-
bra inglesa) que se referian a los bonos u obligaciones. La legislacion argentina adoptd
este lenguaje.

22 Ferrocarril Sud, Memorias y Balances 1927 (acta de asamblea del 19/10/27, p. 25y 1932)
y 1932 (acta de asamblea del 26/10/1932)
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En el Ferrocarril Central Argentino corresponde distinguir tres
momentos en su formacion: la constitucion de la primitiva compaiia de
ese nombre en 1863, la formacion del Buenos Aires y Rosario en 1884 y
la fusion de ambas para dar lugar al nuevo Central Argentino en 1902. La
historia de ambas compaiiias constitutivas, hasta la fusion, no difiere en
demasia, en cuanto a su cuerpo de accionistas, de lo ya dicho respecto del
Sud. En el Central Argentino fueron accionistas dominantes, en los pri-
meros tiempos, el promotor Wheelwright, con sus socios constructores,
Brassey y Ogilvie, y algunos allegados. Con el tiempo y los aumentos de
capital desde mediados de la década de 1880, esa dominancia fue desa-
pareciendo (Fernandez Priotti 2017; y Lopez 1994)*. El Buenos Aires y
Rosario surgié ya como una empresa de muchos accionistas, convocados
por un stockbroker que logr6 reunir un amplio capital para adquirir el
fallido Ferrocarril de Buenos Aires a Campana y ponerlo en el camino del
crecimiento®.

Al producirse la fusion en 1902, el nimero de accionistas del con-
junto llegd a 10.400 y, de ahi en mas, al aumentar en forma constante el
capital hasta la Gran Guerra, ascendi6, sucesivamente, a 29.000 en 1911,
32.000 en 1912, 38.000 en 1913, 45.000 en 1916 y 51.730 en 1920%. Es
importante transcribir los datos que resultan del informe del presidente
del directorio presentado en la asamblea del 18 de octubre de 1920: “Hay
51.730 accionistas en nuestro Registro, de ellos 22.600 son mujeres. De
los 51.730, 33.445 tienen menos de £ 500 y 10.692 entre 500 y 1000, o
sea un total de 44.137 sobre 51.730 con menos de £ 1000”2, El capital en

2 Ver también NAoEW, BT 31, Company 1049 C, Box 14352.
2 NAoEW, BT 31, Company 6982, Boxes 40356-9.

% Ferrocarril Central Argentino, Memorias y Balances 1902 a 1920, en especial asamblea
del 24/101912, p. 8; 23/10/1913, p. 21; y 28/10/1920, p.3.

% Ferrocarril Central Argentino, Memoria y Balance al 30/06/1920, Asamblea del
18/10/1920, p. 3. El alto porcentaje de accionistas mujeres, que también se da en las otras
compaiiias, es resultado de una caracteristica de la sociedad de entonces. Las mujeres, a
partir de cierto nivel social, no trabajaban ni ejercian cargos remunerados. Los varones
que se sentian responsables de ellas, el padre, el hermano o el marido, solian dejar fondos
en acciones para asegurarles un ingreso en caso de su ausencia. De acuerdo a los datos
aportados por las listas de accionistas, un gran porcentaje de las accionistas mujeres eran
solteras (spinsters).
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acciones ordinarias era de £ 28.000.000 al comenzar la Primera Guerra
Mundial y asi permaneci6 hasta avanzada la década de 1920%.

El Ferrocarril Oeste se inici6 en forma parecida al Buenos Aires
y Rosario, como una empresa con numerosos accionistas y capital impor-
tante desde su constitucion, ya que debid reunir fondos suficientes para
pagar el precio convenido con la Provincia de Buenos Aires por sus li-
neas férreas. En septiembre de 1890, su primer registro de accionistas
presentado mostraba 2400 de ellos, entre las acciones ordinarias (por
£ 2.500.000) y diferidas (deferred) (£ 1.000.000), sin que hubiera entre
ellos grandes tenedores. El mas importante tenedor de ordinarias, muy
por encima de todos los demas, era el banco Baring’s, que habia interve-
nido en el sindicato inicial, con £ 125.000. En las diferidas se destacaba
Alexander Henderson, el gestor de la formacion de la compaiiia, con £
193.150%. Desde 1893 y hasta el estallido de la Guerra en 1914, la compa-
fila aumentd constantemente su capital y, por consiguiente, el nimero de
accionistas. Desde 1921, aunque en forma muy moderada, el capital vol-
vio a crecer. El resultado de todo ello fue que, a al comenzar la década de
1930, el Ferrocarril Oeste tenia emitidas dentro de su capital, £ 17.000.000
en acciones ordinarias que estaban repartidas entre 20.000 tenedores®.

La historia inicial del capital del Buenos Aires al Pacifico y sus
inversores es un poco diferente a las anteriores, porque la compaiiia es-
tuvo a punto de fracasar. Inaugurd sus servicios en 1886, con algunos
problemas derivados de la mala actuacion de la empresa constructora
(Lopez 2000). Poco después estallo la crisis de 1890 y el gobierno argen-
tino dejo de cumplir con el pago de la garantia en la forma convenida. Por
otro lado, el banco que habia formado el sindicato para obtener inversores,
C. de Murrieta, quebro lo que llevo a que las acciones que habia conser-
vado en cartera fueran vendidas. En 1893, la compafiia se vio obligada a
llegar a un acuerdo con los tenedores de debentures a los que no se habian
pagado los intereses y en 1899 con los tenedores de acciones preferidas,
los que habian acumulado un crédito importante por dividendos impagos.

2" Ferrocarril Central Argentino, Memorias y Balances 1924 a 1928.
2 NAoEW, BT 31, Company 31490, Box 37656.

2 Ferrocarril Oeste, Memoria y Balance al 30/6/1934, Acta de asamblea de accionistas
del 14/11/1934, p. 3.
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Mientras tanto, los 450 accionistas iniciales, mucho de los cuales eran
residentes en Espafia por la actuacion de Murrieta, habian sido reempla-
zados por otras personas habituadas a especular con titulos de empresas
con problemas®’. En esas circunstancias, apoyado por un grupo de esos
nuevos accionistas, tom6 control de la empresa John Wynford Philipps,
que estaba formando un grupo de inversores en compaiiias de servicios
publicos (Lopez 2000). Con la nueva conduccion, el Pacifico inicié una
era de crecimiento, basado en la emision de acciones y en el control de
otras compaiiias. Su capital en acciones se incrementd constantemente
desde 1901 a 1914 llegando a ser £ 12.200.000 en 1921, de propiedad de
20.000 accionistas®!.

Como antes se menciond, las grandes empresas ferroviarias de
capital britanico reunieron su capital en acciones, que llego6 a las impor-
tantes cifras citadas en los parrafos precedentes, como medio mas impor-
tante para financiar la construccion de sus lineas, ampliarlas e introducir
mejoras en ellas. Y ello fue la causa de que fuera necesario recurrir a los
ahorros de miles de pequefios y medianos ahorristas que se convirtie-
ron en accionistas dando lugar a la atomizacion de las tenencias y a la
inexistencia de individuos que pudieran influir en las asambleas. Es cierto
que también estas empresas recurrieron a la emision de obligaciones a
largo plazo (debentures) para financiarse, pero en tres de las cuatro el
porcentaje del capital obtenido de esta manera siempre fue muy inferior
al que provenia de las acciones. Esta caracteristica perdur6 hasta el final
(Lopez 2012). En 1928 en el Ferrocarril Sud el 45,20% de su capital pro-
venia de acciones ordinarias y el 32,78% de debentures. En el Oeste esos
porcentajes eran 54,47 y 38,98, y en el Central Argentino 46,01 y 28,67.
En cambio en el Pacifico por acciones ordinarias la compaifiia habia reuni-
do solo el 26,40% de su capital y por obligaciones el 54,30%>.

La fragmentacion del capital continu6 hasta la venta de los activos
al Estado argentino, a pesar de que la penuria financiera que fue continua
desde 1930 hasta 1947 llevo a que los titulos ferroviarios se convirtieran
en interesantes para los especuladores que ganaban en la compra y venta
de valores depreciados. Un estudio publicado en mayo de 1947, cuando

3 NAoEW, BT 31, Company 17405, Boxes 40372 y 40374.

SI'NAOEW, BT 31, Company 17405, Box 40372 y 40374.

32 El porcentaje restante corresponde a acciones preferidas. Ver Memorias y Balances
1928, de las cuatro empresas.
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se discutia la forma de reparto del precio de £ 150.000.000 que pagaria la
Argentina, mostraba que los grandes holdings, entendiendo por estos los
que tenian titulos por £ 10.000 o mas, no tenian en ninguna compaiiia,
en conjunto todos ellos, mas del 10% del capital en acciones y obligacio-
nes. Ademas, muchos de estos eran bancos que presentaban una tenencia
que, en realidad, correspondia a una cantidad apreciable de clientes. En
derechos a voto la concentracion era aiin menor, porque solo tenian esos
derechos las acciones. En el Ferrocarril Sud todos los /#oldings llegaban
a solo el 4,9%, en el Oeste al 5%, en el Central Argentino al 6,8% y en el
Pacifico al 8,5%. No es facil determinar cuéntas eran las personas que
eran titulares de esas tenencias pequefias o medianas, ninguna de las cua-
les podian, asi, imponer su voluntad sobre las compafiias, porque muchas
veces las mismas eran tenedoras de titulos en mas de una empresa. En la
discusion politica, sobre todo cuando la oposicion en Gran Bretafia acu-
saba al gobierno de no hacer nada por quienes habian invertido sus aho-
rros en titulos de ferrocarriles argentinos, era comtn hablar de 200.000
individuos®*. La cifra parece ser un poco abultada, pero si observamos la
cantidad de accionistas de cada uno de los cuatro grandes ferrocarriles
que dimos mas arriba y deducimos de la suma un porcentaje del 30%, por
superposicion de inversores, podemos concluir que sélo en ellos los ac-
cionistas eran unas 100.000 personas. La siguiente tabla resume lo dicho.

Tabla 1
Caracteristicas del capital por acciones después de la Primera Gue-
rra Mundial

FCS FCCA FCO FCBAP
Cantidad deaccio- |, 51.730 20.000 20.000
nistas
Acciones f)rdmarlas 4520 46,01 54.47 26.40
s/capital %
Holdmg;) s/capital 49 6.8 5 8.5

3 Financial Times, 15/5/1947.
3 La Prensa, 10/11/1937.
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La composicion del directorio

Como sefialamos mas arriba el directorio inicial de un ferroca-
rril, por obra de quienes lanzaban los titulos de la nueva free standing
company al mercado, quedaba usualmente conformado por un conjunto
heterogéneo de personas que podian atraer a los inversores: hombres de
negocios (finanzas y comercio en general, o con presencia en el lugar de
la actividad de la nueva sociedad), politicos (un Miembro del Parlamento
era una figura importante), militares, abogados y conocedores de la ac-
tividad especifica, es decir profesionales del transporte por riel. La frag-
mentacion del capital hacia que este primer directorio cobrara especial
importancia, ya que no habia ningun accionista con fuerza suficiente para
cambiarlo, salvo que por alguna razon, cuyos ejemplos se veran mas ade-
lante, un banco conservara en cartera por un tiempo una cantidad impor-
tante de titulos. La renovacion del directorio se decidia dentro de su seno
y las asambleas de accionistas se limitaban a ratificar los nombramientos
que aquel habia realizado previamente. Era un mecanismo de cooptacion.
Pero, como también anticipamos, la nueva empresa requeria la designa-
cion de profesionales para actuar en el lugar de instalacion de las lineas.
El acierto o el error en su designacion podian condicionar el futuro de la
compafiia y la estabilidad de los directores (Chandler 1977)%.

El paso del tiempo produjo una transformacion en la composicion
del directorio, sobre todo en empresas exitosas que pudieron aprovechar
el papel fundamental que el modo ferroviario cumpli6 en la actividad eco-
némica, y a veces politica, de las nuevas regiones adonde llegd, mientras
mantuvo el monopolio del transporte terrestre. El cambio comenz6 con la
expansion de la pequefia organizacion administrativa y técnica inicial y
con el ascenso de sus miembros hasta llegar al mismo directorio, cuyos
cargos comenzaron a llenarse cada vez mas con profesionales ferroviarios
que habian hecho carrera en la misma compaiiia. Ello fue progresivo. El
primer paso fue el reemplazo de algunos de los primeros directores (abo-
gados, militares, hombres de negocios) por mas personas con experiencia
en ferrocarriles. Al mismo tiempo, cada compaiiia fue creando sus propios

3 Como bien sefiala este autor, los ferrocarriles, con su extension territorial, la necesi-
dad de coordinar el trabajo de multitud de personas a lo largo de ella, su relaciéon con un
publico cada vez mas numeroso y vinculado a las novedades tecnoldgicas, fueron los
que dieron origen a las primeras jerarquias administrativas e hicieron surgir la figura del
administrador profesional asalariado (Chandler 1977, 87-101).
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mecanismos de reclutamiento y entrenamiento, incorporando individuos
formados en la educacion terciaria en materias vinculadas. Estos admi-
nistradores profesionales, con carrera dentro de la empresa, finalmente
ocupaban la presidencia (Gourvish 1973). Veamos, brevemente, lo ocurri-
do en las cuatro grandes compaiiias de capital britdnico que actuaron en
la Argentina. El analisis comenzara en las primeras décadas del siglo XX,
con el sistema ferroviario y la situacion de cada una ya consolidada.

En 1900 integraban el directorio del Ferrocarril Sud, Frank Parish,
que era su presidente, R. J. Neild, Edward Ashworth, Henry Bell, Charles
B. Euan-Smith, Jason Rigby y David A. Shennan. El directorio local esta-
ba presidido por Guillermo White. Frank Henderson era el gerente gene-
ral y H. C. Allen el secretario del directorio. Parish y Euan-Smith se ha-
bian iniciado en el servicio diplomatico. Neild, Ashworth, Shennan y Bell
eran hombres de negocios, dos de ellos con intereses en el Rio de la Plata.
Sélo Rigby era un profesional ferroviario, como también lo eran White,
Henderson y Allen. Pero, en los afios siguientes, el cambio se produce.
Entre 1902 y 1905 dejan sus cargos, por muerte o renuncia, Ashworth,
Neild y Parish y son reemplazados por A. E. Bowen, hombre de nego-
cios, y David Simson, ingeniero ferroviario. La presidencia es asumida
por Rigby, quien cuando muere, en 1910, es reemplazado por Simson. La
carrera del gerente Henderson se interrumpe al no poder solucionar ade-
cuadamente el problema creado por un incremento rapido del trafico de
trigo en 1905 y es reemplazado por el ingeniero J. Percy Clarke, cuyo buen
desempefio fue recompensado en 1914 al ser nombrado director en rem-
plazo del fallecido Euan-Smith. El nuevo gerente general fue, desde 1916,
J. M. Eddy, administrador ferroviario profesional. En 1918 White fue re-
emplazado como presidente local por Fernando D. Guerrico, otro profe-
sional formado en la Direccion General de Ferrocarriles (Damus 2008,
72-4, 372-3)%,

La predominancia de los profesionales ferroviarios con carrera
hecha en el propio Ferrocarril del Sud se acentuo en los afios siguientes
como lo muestra el ascenso continuo de H. C. Allen. Habia ingresado en
la empresa en 1883, luego de formarse en el Ferrocarril Central Argentino.
De realizar tareas contables pasé a ser secretario del directorio en 1893.
En 1901 sumo el puesto de gerente en Londres. En 1910 fue elegido direc-
tor, en 1917 vicepresidente y en 1924 alcanz6 la presidencia (Damus 2008,

3¢ Ferrocarril Sud, Memorias y Balances 1900 a 1918.
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204-10). También el desempefio de Eddy fue en el mismo sentido. En 1930
ingres6 al directorio, con la condicion de permanecer seis meses en la
Argentina. En 1941, reemplaz6 a Follett Holt, otro profesional que habia
sucedido a Allen en la presidencia en 1934. Asimismo, merece mencio-
narse la designacion como director de Sam Fay, un administrador profe-
sional ferroviario con experiencia en rescatar empresas en problemas, en
1919, después de las preocupaciones causadas por la Gran Guerra®. El
control de los directores sobre los asuntos de la empresa puede deducirse
de los continuos viajes que hacian entre Londres y Buenos Aires, al me-
nos uno por afio. Lo comin es que viajaran de a dos y permanecieran en la
Argentina dos meses. Siempre uno de ellos era un profesional ferroviario.
También viajaban los secretarios y en sentido inverso los presidentes del
directorio local. Desde 1930, con la actuacion de Eddy éste concentro en
su persona esa actividad.

En el Ferrocarril Oeste el directorio inicial, formado en 1890, per-
dur6 sin mayores cambios hasta los primeros afios del siglo XX. En 1900,
1903 y 1905 fallecieron los directores Batten, Neild y Anderson, hombres
de negocios que habian representado en el directorio a los distintos grupos
reunidos para formar la nueva compaiiia en un momento de crisis eco-
némica. Su lugar fue ocupado por Bowen, director del Sud y hombre de
negocios, y Simson, quien se venia desempefiando como gerente general
desde hacia ocho afios. Hasta fines de los afios de 1920 no hubo mayores
cambios. El presidente fue Bell, hombre de negocios, reemplazado en 1927
por Follett Holt, ferroviario. Se convirtieron en directores, en reemplazo
de fallecidos, Allen, Fay y Clarke, todos ferroviarios. El gerente general,
desde 1906, fue Alejandro Lértora, que habia ingresado a la empresa en
1882, cuando todavia era propiedad de la Provincia de Buenos Aires. En
1915 Lértora paso a ser presidente del directorio local, en reemplazo del
ingeniero S. Brian, quien también se habia desempefiado en la empresa
en la época estatal. La influencia de estos dos argentinos, ferroviarios
profesionales, y de Frank Foster, quien reemplazo a Lértora en la gerencia
general, fue grande y determiné muchas de las acciones del ferrocarril.
En 1930 J. M. Eddy fue designado director con las mismas condiciones
que en el Sud y desde entonces el manejo de ambos ferrocarriles se fue
haciendo similar®®,

37 Ferrocarril Sud, Memorias y Balances 1919 a 1941.

38 Ferrocarril Oeste, Memorias y Balances 1900 a 1930.
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El directorio del Ferrocarril Central Argentino ofrece datos pare-
cidos a los anteriores. En 1902, cuando se produjo la fusion que dio origen
al nuevo Central Argentino, de sus nueve directores, seis eran hombres
de negocios y tres ferroviarios, todos estos provenientes del Ferrocarril
Buenos Aires y Rosario. En 1907/8, aprobada la fusion por el gobierno
argentino, uno de esos ferroviarios, Joseph White Todd, se convirtié en
presidente y designé gerente general a C. H. Pearson, otro profesional.
De ahi en mas, los gerentes generales, Pearson y su sucesor desde 1920,
Howard Williams, manejaron la empresa y fueron ellos, junto a Todd, los
que hicieron mas viajes entre Gran Bretafia y el Rio de la Plata. Ambos
gerentes ingresaron, sucesivamente al directorio y Williams lleg6 final-
mente a ser su presidente. En la década de 1930 el directorio de seis per-
sonas estaba compuesto por tres hombres de negocios y tres ferroviarios
(los mencionados Pearson y Williams y Guy Granet, persona de caracte-
risticas similares a Sam Fay). El presidente del directorio local fue, desde
1907 a 1933, José A. Frias, abogado especializado en administracion y
legislacion ferroviarias®.

El Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico, en principio, muestra al-
gunas diferencias. En 1899 se convirtié en su presidente John Wynford
Philipps, mas tarde devenido en Viscount Saint Davids. En este caso, a
diferencia de las otras compaiias, el ascenso de Philipps fue resultado de
un serio conflicto entre el directorio anterior y los accionistas preferidos a
los que, en virtud de los malos resultados obtenidos no se les habia paga-
do dividendos en la forma pactada. El nuevo presidente establecio sobre
las compatfiias un férreo control basado en un grupo de inversores que
comenzo a liderar. Asi el Pacifico fue un caso distinto. Como ya vimos,
la empresa inicid con el siglo XX un periodo de expansion, mediante la
emision de capital y la celebracion de convenios de administraciones con
compailias vecinas a las que comenz6 a manejar. Al cabo de un tiempo,
como resulta de los datos del apartado anterior, con las acciones repre-
sentando apenas un cuarto de la inversion y muchas de ellas en manos de
los componentes del grupo de Philipps, su continuidad en la presidencia
quedo asegurada y pudo enfrentar con éxito los sucesivos intentos de al-
gunos accionistas descontentos. En el proceso de expansion fue una pieza
clave el gerente general a partir de 1905, J. A. Goudge, que permanecio
en su cargo hasta que fue designado director ejecutivo en 1913. El nuevo

% Ferrocarril Central Argentino, Memorias y Balances 1902 a 1938.
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gerente, Harry Usher también paso a ser director en 1926. Estas personas
fueron las responsables de todas las decisiones hasta el final, siendo los
demas directores subalternos de ellos*. El Pacifico, controlado por una
persona, Saint Davids, como cabeza de un grupo de inversores, se distan-
cia asi de los demas. Sin embargo, como en estos, la conduccion del ferro-
carril fue monopolizada por profesionales que ocuparon la gerencia ge-
neral, llegaron a ser directores y uno de ellos, eventualmente, presidente.

Como sintesis podemos decir que la influencia de quienes eran
profesionales del transporte por riel fue creciente dentro de los directorios.
Mayor numero de ellos ocuparon los cargos en las sucesivas renovaciones
y los que se habian destacado profesionalmente en la propia empresa re-
sultaron preferidos en la eleccion, mas alla de los siempre presentes casos
de nepotismo o influencias personales. Un gerente general o un secretario
del directorio que habian permanecido un tiempo prolongado en su fun-
cion con toda seguridad llegaban al 6rgano de conduccion. Dentro de él
tendian a tomar las decisiones fundamentales y finalmente ocupaban la
presidencia. Un directorio asi no era muy permeable a dejarse llevar por
intereses ajenos a los negocios propios. Producia un modo de comporta-
miento que giraba siempre en torno a la propia empresa, concentrado en
los problemas ferroviarios, de por si bastante complejos. De alli las accio-
nes llevadas a cabo en los casos que describimos al comienzo del trabajo
y en los cuales se ha querido ver la vinculacion de las compaiiias con
actividades no ferroviarias: comercio del carbon, produccion industrial,
actividad agropecuaria, etc. La incursion en ellas partié de una decision
propia de la empresa de ferrocarriles y se hizo siempre buscando aumen-
tar los ingresos o bajar los costos de esa actividad.

La idea inicial de la lean governance, la de que el directorio
en Londres perdia el control de la empresa, no parece tener cabida en
esta realidad. El directorio encabezado por los ex gerentes generales te-
nia perfecto conocimiento de los altos funcionarios que actuaban en la
Argentina, los que, normalmente, habian sido sus directos subordinados
antes de convertirse en directores. Dificilmente podia hacerse algo en la
Argentina que no habia sido previamente decidido en Londres. Asimismo,
la posibilidad de que los componentes de ese directorio profesional toma-
ran en consideracion intereses ajenos a los propios de la compaifiia de la
que habian sido empleados por afios parece remota. Y que los accionistas,

40 Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico, Memorias y Balances 1900 a 1938.
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aislados o en grupo, tuvieran oportunidad de incidir en la composicion
del directorio era practicamente nula, ya que este se renovaba por coopta-
cion. Si bien es cierto que los miembros de estos directorios profesionales
ocuparon cargos en directorios de otras compaflias diferentes a aquellas
en las que habian hecho su carrera, ello no fue el resultado de un avance
de estas ultimas. Muy por el contrario, el prestigio alcanzado en la con-
duccion de ferrocarriles tan importantes fue suficiente para que se los
llamara en auxilio de empresas menores o en problemas. El caso mas
significativo, en este sentido, fue la designacion, después de la Primera
Guerra Mundial de dos directores ferroviarios, Sam Fay y C. H. Pearson,
como miembros del 6rgano de conduccion del fabricante de locomotoras
Beyer Peacock (Greaves 2018).

El éxito como condicion de la autonomia

Los ferrocarriles tuvieron su época de apogeo, durante la cual
fueron la avanzada de las innovaciones tecnologicas y ayudaron a la
transformacion econémica de las regiones donde se instalaron. En ese
ambiente de expansion, la inversion de capitales en ellos creaba una ex-
pectativa de buenos negocios. Pudieron asi atraer ingentes sumas de di-
nero que volcaron en su construccion. Sin embargo, estas empresas no
estaban exentas de riesgos. El capital inicial era siempre importante y su
rendimiento podia demorarse hasta que la nueva linea se encontrara en
pleno funcionamiento, sobre todo en paises de nuevo asentamiento como
la Argentina en los cuales la mayor parte de las veces los ferrocarriles se
anticiparon a la existencia de demanda de servicios de transporte. Y una
vez pasada la etapa inicial, la necesidad de crecimiento constante para
asegurar una amplia zona propia y evitar la incursion de rivales, volvia
a requerir nuevas inversiones y desarrollo de actividades que no preexis-
tian al tendido de las vias. También podia haber errores en la instalacion,
cuando la zona elegida no mostraba capacidad de generar demanda o
cuando los presupuestos de costos optimistas hacian que el capital reuni-
do fuera insuficiente o cuando errores técnicos obligaban gastar dos veces
en una misma construccion. Y mas alla de ellos podian actuar sobre los
ferrocarriles factores ajenos, como problemas climaticos y crisis finan-
cieras que destruian los prondsticos hechos al inicio de la gestion. Hasta
tanto el éxito econdmico no estuviera presente, con la perspectiva de es-
tabilidad, las nuevas compaiiias ferroviarias no podian llevar adelante un
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comportamiento completamente autonomo, ya que el directorio necesi-
taba el apoyo de entidades financieras y de proveedores que no iban a
renunciar a influir sobre ¢l hasta no ver asegurada la satisfaccion de los
intereses que los habian llevado a acercarse a aquellas. Veamos, algunos
casos en los que la autonomia se resintio por la falta de éxito.

El Ferrocarril Gran Oeste Argentino quedd bajo control de la
entidad financiera que contribuy6 a su instalacion durante los primeros
diez afios de su existencia, de 1887 a 1897. No fue ello el resultado de
un plan preconcebido sino la concurrencia de determinados factores, la
mayor parte de ellos no previstos. La compaiiia se constituy6 para adqui-
rir del Estado argentino una linea férrea ya construida y en explotacion.
Ello oblig6 a reunir el precio comprometido, casi dos millones y medio
de libras, en el término de diez meses. Pero los titulos emitidos fueron
lanzados al mercado en forma pausada para asegurar su recepcion por
lo que el banco de inversion que lidero la operacion, J. S. Morgan & Co.,
mantuvo en cartera una cantidad importante de ellos, acrecentada por la
habitual tendencia a especular con su alza en los primeros tiempos del
nuevo proyecto. Pero la actividad ferroviaria se inicidé mal, por falta de
material rodante y por inoperancia de la empresa constructora encargada
de realizar mejoras. E inmediatamente, la crisis financiera de 1890 quito
trafico, deprecio el peso argentino y llevo al gobierno de Buenos Aires a
no cumplir la garantia de beneficio minimo en la forma convenida. La ex-
plotacion fue deficitaria por los primeros cuatro afios, los servicios de los
bonos no pudieron ser cumplidos y tampoco, obviamente, se pagaron los
dividendos de las acciones preferidas. En 1894 fue designado un liquida-
dor lo que obligo a los acreedores a aceptar un plan de pagos desfavorable
para ellos. El banco Morgan, preocupado por su tenencia de acciones pre-
feridas y ordinarias, acepto prestar asistencia financiera, a cambio de lo
cual sus socios desplazaron al directorio en la conduccion del ferrocarril.
Fueron ellos los que eligieron nuevo gerente general, los que negociaron
con el gobierno argentino y los que finalmente impusieron los acuerdos
con los bonistas. Al hacerlo, sin embargo, su objetivo fue, en definitiva,
poner al ferrocarril en situacion financiera y operativa aceptable, logrado
lo cual perdieron interés en ¢él, no sin antes usar de su influencia para
beneficiar a las acciones, de las cuales eran tenedores, en perjuicio de las
obligaciones y ganar con ello una importante suma (Lopez 2014). La em-
presa, finalmente, pasoé a ser controlada por el Buenos Aires al Pacifico.
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El Ferrocarril Nordeste Argentino también quedo bajo el control
de los bancos que contribuyeron a su instalacion. Concebido en los afios
de euforia que precedieron a la crisis de 1890, mostro ser un proyecto mal
disefiado y peor ejecutado. Los malos resultados hicieron que los bancos
Antony Gibbs & Co. y Louis Cahen d’Anvers et Cie. no pudieran despren-
derse de las acciones que retuvieron al inicio de la empresa. Por ello con-
servaron sus representantes en el directorio, influyendo en las decisiones
del ferrocarril durante tres décadas. Recién en 1899 la construccion de la
linea proyectada pudo completarse, con ayuda de los fondos aportados
por el Estado en el acuerdo de rescision de la garantia. Pero los resultados
operativos no mejoraron por falta de trafico en una zona que no se desa-
rrollaba. Quince afios después, otra vez con apoyo estatal, el ferrocarril
se conecto con el Paraguay y empez6 a mostrar algin superavit en la ex-
plotacion. Por fin en la década de 1920 la empresa fue controlada por los
vecinos Ferrocarriles de Entre Rios y los bancos pudieron desprenderse
de sus tenencias sin mayores pérdidas (Lopez 2000, 276-80 y 527-531).

Las dificultades experimentadas por compaiias ferroviarias en
sus primeros afios también fueron responsables del establecimiento de
vinculos entre ellas, sin llegar a poder hablar de control como en los dos
casos descriptos anteriormente. Un caso importante fue la relacion en-
tre la Compaiiia del Ferrocarril Oeste, formada en 1890, y el Ferrocarril
Sud. Su constitucion, en un momento de crisis, requirié del concurso de
los distintos sectores que habian iniciado las inversiones en ferrocarriles
en la Argentina. Pero pronto quedd en evidencia que, de todos ellos, el
preponderante en la nueva empresa fue el del Ferrocarril Sud, muchos de
cuyos accionistas adquirieron valores en la nueva compaiiia. Poco a poco
los directorios de ambas empresas se fueron componiendo de las mismas
personas para ser casi idénticos a comienzos del siglo XX. Sin embar-
g0, pensamos que ello no implicé un control externo sobre el Ferrocarril
Oeste. Lo que se busco fue un 6rgano de conduccion compuesto por per-
sonas que ya habian demostrado capacidad. Lo mismo puede decirse de
la compatfiia de los Ferrocarriles de Entre Rios, formada en 1892 para
hacerse cargo de las lineas que esa provincia habia construido y que fue-
ron dadas en pago a sus acreedores. El canje de deuda por ferrocarriles,
organizado por la Compania de Préstamos y Mandatos del Rio de la Plata,
una empresa especializada en rescatar inversiones que habian resultado
malas (Lanciotti 2007 y 2011), dio lugar a una compaiiia que buscoé en el
Ferrocarril Sud dirigentes y funcionarios con el fin de lograr eficiencia.
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Pero, en definitiva, tanto el Ferrocarril Oeste como los Ferrocarriles de
Entre Rios, una vez resueltos los problemas de instalacion, dieron lugar a
empresas autonomas al resultar exitosa su gestion (Lopez 2020b).

Prestemos atencion al concepto de éxito empresario del que ve-
nimos hablando. En la vida de una empresa distintos elementos debian
sumarse para llegar a ese resultado, desde la época de la instalacion, la
construccion de las primeras lineas, la defensa de la zona exclusiva y la
capacidad para hacer frente a la invasion de otras lineas. Pero para la
época de la consolidacion, es decir desde el comienzo del siglo XX, el
éxito podia resumirse en el monto de los dividendos pagados a las ac-
ciones ordinarias. La compafia mas exitosa de todas, el Ferrocarril Sud,
comenz6 el siglo pagando el 6%. En 1903 pago el 7% y pudo mantener ese
dividendo hasta 1913 inclusive. En los nueves afios siguientes, hasta 1922,
alterada las economias mundial y argentina por la Guerra y la posguerra,
el dividendo apenas supero el 4% en promedio anual. A partir de 1923 y
hasta 1925 el dividendo fue del 7% y de 1926 a 1929 ascendio al 8%. Esos
porcentajes eran suficientes para poder colocar titulos en el mercado de
capitales y asi financiar las necesidades de innovaciones tecnologicas vy,
eventualmente, de expansion*. Podemos concluir que llegar a esa situa-
cion podia calificarse como éxito.

Lanecesaria vinculacion entre el éxito y la autonomia se compren-
de mejor si se presta atencion a lo ocurrido a partir de 1930. La caida del
trafico, resultado de la depresion economica, la pérdida de valor del peso
argentino respecto de la libra esterlina y la creciente competencia auto-
motor se sumaron para reducir los ingresos de las compaiiias ferroviarias.
Su reaccion siguié los parametros anteriores de una empresa autonoma.
Gestionaron por si ante el gobierno algunas medidas favorables, como una
mejor tasa para convertir los pesos dentro del nuevo mecanismo de con-
trol de cambios, o una disminucion de las obligaciones que la detallada
regulacion les creaba, o que dicha regulacion alcanzara también al trans-
porte por carretera. También, a pesar de los ingresos reducidos realizaron
algunas inversiones para reducir los costos, como nuevos coches motores
diesel o locomotoras de ese mismo tipo*’. Pero, ante la falta de respuestas

4 Los dividendos pagados pueden verse en Ferrocarril Sud, Memorias y Balances, 1900
a 1929.

42 Las empresas se vieron imposibilitadas de reunir nuevo capital. El Ferrocarril Sud, por
ejemplo, de pagar un dividendo del 6% en 1930 y del 1% en 1931 paso a pagar 0 de ahi en
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renunciaron a su independencia frente al gobierno del pais donde habian
reunido su capital y aceptaron que Gran Bretafia incluyera algunos de sus
reclamos, aunque con muy poco entusiasmo, en las negociaciones bilate-
rales. Finalmente, habiendo comprendido que las condiciones para que el
negocio ferroviario volviera a ser rentable habian desaparecido, aceptaron
como inevitable la venta de los activos y que esta fuera discutida en el
ambito diplomatico, mas alla de su propio control (Lopez 2008).

Conclusiones

El concepto de autonomia, tal cual se lo ha presentado en este
trabajo, parte de hechos reconstruidos en base a los datos de fuentes in-
cuestionables. Describe una situacion, un estado, en las empresas produc-
to de presentar ciertas caracteristicas. Ese estado explica el mecanismo
de toma decisiones, los comportamientos concretos que las compaiias
llevaron a cabo. Las caracteristicas determinantes para la situacion de
autonomia resultan de la forma cémo aquellas se crearon, como y qué ca-
pital reunieron y como fueron dirigidas y administradas. Asi la formacion
de una free standing company que, por la actividad a emprender, se veia
obligada a reunir un importante capital, que s6lo podian aportar pequefios
y medianos ahorristas a través del sistema financiero, y a contar con un
directorio que generara expectativas, daba lugar a una entidad no sujeta a
voluntades externas. El directorio, si podia mostrar resultados aceptables,
se iba haciendo cada vez mas profesional y con personas formadas en la
propia empresa, lo que refirmaba esa ausencia de sujecion.

Pero una empresa asi, ademas de no dejarse influir por intereses
ajenos, tendia a tomar las medidas que considerara conducentes a bene-
ficiar su propio negocio, aun cuando ello la llevara a chocar con esos
intereses, incursionando en actividades ajenas, cuando con ello lograba,
o creia lograr, reducir los costos de explotacion o aumentar los ingresos.
Es por ello que, al contrario de lo que muchas veces se ha repetido, no sir-
vieron a otros sectores de la actividad econdomica, que interesaban a Gran
Bretafia, sino que compitieron con ellos. No se subordinaron a los intere-
ses del comercio del carbon. Por el contrario, tres de las grandes compa-
fifas ferroviarias formaron la Compatfiia Ferrocarrilera de Petroleo con la

mas. Ver Ferrocarril Sud, Memorias y Balances, 1930 a 1940. Ello hizo que las innova-
ciones introducidas fueran limitadas.
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esperanza de poder reemplazar el combustible s6lido importado por fue!
oil de produccion nacional. No fueron sometidas a los proveedores de ma-
terial rodante y repuestos provenientes del pais de origen, sino que en sus
amplios y actualizados talleres fabricaron repuestos, maquinas y material
rodante, cuando lo consideraron conveniente. No quedaron atrapadas en
los intereses de un puerto determinado, como el de Buenos Aires, sino
que usaron todos los puertos posibles, algunos de los cuales construyeron
por si. No formaron un bloque con las empresas de navegacion, si no que
las consideraron como que contribuian a aumentar sus costos, por lo cual
dos de las compaiiias ferroviarias armaron sus propias flotas. No vieron a
los grandes terratenientes de la pampa himeda como sus socios naturales,
sino que por el contrario colaboraron en la medida de sus posibilidades en
la fragmentacion de los latifundios, la colonizacion y la capacitacion de
los pequefios y medianos agricultores.

Es importante, en relaciéon con la idea de autonomia, tener en
cuenta la dimension de las compaiiias ferroviarias. Desde el punto de
vista de la inversion eran las que habian levantado la mayor parte del
capital britanico que se habia volcado a la Argentina. Hacia fines de la
década de 1920 se ha estimado que el total del capital de ese origen lle-
gaba a 415 millones de libras. Para entonces lo destinado a ferrocarriles,
segun lo reconocido por el gobierno argentino, sumaba 246 millones, de
los cuales 210 correspondian a los cuatro grandes ferrocarriles citados
(Lopez 2012)*. Esa relevancia de las compaiiias ferroviarias, que también
se encontraban en el primer lugar por su giro y por su fuerza de trabajo,
compuesta a su vez por muchos britanicos, era suficiente para colocarlas
en lugar destacado y a sus intereses por encima de los de otros sectores.
Incluso, las compatiias, por su propia fuerza, habian considerado siempre
que era su conveniencia mantenerse aisladas de la accion del gobierno del
Reino Unido y sin mayores vinculaciones con la representacion diploma-
tica de aquel en Buenos Aires. La relacion con las autoridades argentinas
era manejada por los directores ferroviarios prescindiendo de la mision
diplomatica y mas de una vez habia sido ello motivo de fricciones y de
celos (Lopez 2012).

Pero también cabe recordar, que la autonomia era un estado al que
las compafias se acercaban o se alejaban en la medida de su éxito. Tres de
las grandes compaiiias claramente lo habian alcanzado a comienzos del

“RA, MOP, DGFC, Estadistica de los ferrocarriles en explotacion, Afio 1927, tabla 28.
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siglo XX. Habian llegado a ¢l sin tropiezos o con dificultades, segun los
casos, como los ejemplos dados con anterioridad lo muestran. En algunas
de ellas, como el Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico, la situacién no
estaba claramente definida. Y en otras, de menores dimensiones como el
Ferrocarril Central Cordoba, no habia sido nunca alcanzada permanecien-
do en una situacion semiautonoma. Finalmente, la década de 1930, con la
caida abrupta de la rentabilidad terminé por colocarlas en una situacion
de debilidad que destruy6 la autonomia y llevo a los directores a buscar la
proteccion del gobierno de donde habia provenido el capital.
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Resumen

El presente articulo busca reconstruir la formulacion del “proble-
ma vial” en Argentina. Mediante el analisis de publicaciones realizadas
en los numeros de la revista técnica La Ingenieria del Centro Argentino
de Ingenieros, correspondientes al periodo 1925-1940, se evidencia como
una elite profesional impuso el tema en la agenda publica e impulso la
sancion de la Ley Nacional de Vialidad influenciando sus contenidos y las
caracteristicas del desarrollo vial del pais.
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2 Este articulo se produce en el marco de una investigacidon mayor que desarrollo
como parte de mis estudios en el Doctorado en Historia de la Facultad de Filosofia y
Humanidades de la Universidad Nacional de Coérdoba con la financiacién de una beca
doctoral CONICET-SeCyT. El "proyecto de tesis doctoral se titula “Recuperacion y anali-
sis de la “Coleccion Fotografica Carlos Luis Coqueugniot™: un enfoque multidisciplinario
para la conservacion, la preservacion y el estudio del patrimonio cultural argentino del
siglo XXy es dirigido por la Dra. Silvia Romano y co-dirigido por la Dra. Ilze Petroni.
El objeto de estudio de la investigacion doctoral, la “Coleccion Fotografica Carlos Luis
Coqueugniot”, es un gran acervo documental en imagenes que registran la construccion
de obras de infraestructura vial que tuvieron lugar en diferentes puntos del territorio
argentino durante las décadas del veinte, treinta y cuarenta. Las imagenes fueron pro-
ducidas por el ingeniero Carlos Luis Coqueugniot y provienen de su archivo personal.
Coqueugniot fue funcionario de la Direccion General de Puentes y Caminos (1921-1932)
y de la Direccion Nacional de Vialidad desde su fundacion hasta su jubilacion en el afio
1951. Este ingeniero tuvo una exhaustiva y extensa participacion en el desarrollo del
plano de obras encabezado a partir de la sancion de la Ley de Vialidad e integro la élite
técnica que se configurd en torno a la DNV. Ademas, fue socio del Centro Argentino de
Ingenieros y particip6 de la revista La Ingenieria con numerosos trabajos que refirieron
a obras viales en las que tuvo una importante injerencia profesional como agente estatal.
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The “road problem” and its approach in the magazine La
Ingenieria

Abstract

This article seeks to reconstruct the formulation of the “road
problem” in Argentina. Through the analysis of publications in the issues
of the technical journal La Ingenieria del Centro Argentino de Ingenieros,
corresponding to the period 1925-1940, it is shown how a professional
elite imposed the issue on the public agenda and promoted the enactment
of the Ley Nacional de Vialidad, influencing its contents and the charac-
teristics of the country’s road development.

Keywords
History, Engineering, Public road construction, Professional elite.
Introduccion

El 5 de octubre de 1932, en homenaje al Dia del Camino, fue pro-
mulgada la ley 11.658 conocida como Ley Nacional de Vialidad. Con ella
se cred la Direccion Nacional de Vialidad (DNV), reparticion que dio ini-
cio a la implementacion de un importante plan integral de caminos en el
suelo argentino. En relacion con este periodo, existe una basta produccion
que se ha ocupado ampliamente de estudiar el desarrollo de las politicas
viales impulsadas por dicha ley, atendiendo a sus implicancias en la esfera
social, cultural, econdémica y politica.

La Ley Nacional de Vialidad fue presentada por la restauracion
conservadora como una eficiente y moderna solucion a la crisis financie-
ra internacional que se desat6 en 1929. No obstante, la formulacion del
problema vial al que esta ley vino a responder puede rastrearse a lo largo
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de la década del veinte. El presente articulo pretende realizar un aporte
en este sentido y busca estudiar la injerencia que tuvieron en este proceso
de transformacion territorial los profesionales que se desempefiaron pri-
mero en la Direccion General de Puentes y Caminos (DGPyC) y, tras su
creacion, en la DNV ;De qué manera estos ingenieros participaron en las
decisiones politicas que determinarian las caracteristicas de la vialidad
argentina?

Para atender a este interrogante e intentar esbozar algunas hipo-
tesis, el articulo analiza las interacciones que a proposito de la vialidad o
en relacion a ella se sostuvieron en las paginas de la revista La Ingenieria
editada por el Centro Argentino de Ingenieros (CAI). El CAI fue un espa-
cio privilegiado de debate en torno a las acciones del Estado mediante el
desarrollo de obras publicas. Muchos de sus ingenieros-socios participa-
ron en estas discusiones desde una doble posicion profesional-burdcrata.
La Ingenieria funciond como una caja de resonancia de las tensiones que
estos intercambios produjeron, es por ello que sus nimeros constituyen
una valiosa fuente para rastrear la formulacion del “problema vial” en
Argentina y la participacion de dichos profesionales en la delimitacion de
sus dimensiones. En este articulo se analizan las publicaciones realizadas
en torno a la vialidad en los nimeros de la revista La Ingenieria corres-
pondientes al periodo 1925-1940°. Durante este lapso la revista pone de
manifiesto en sus publicaciones no solo el proceso de definicion de la Ley
de Vialidad, sino también la construccion de argumentos que posterior-
mente dieron legitimidad a la ejecucion del plan de obras viales que esta
ley posibilito.

El contexto de emergencia de la Ley de Vialidad

La noticia de la promulgacion de la Ley Nacional de Vialidad,
el 5 de octubre de 1932, fue celebrada con entusiasmo por la prensa, se-
fialando el caracter necesario y largamente postergado de una ley que
termine “(...) con las improvisaciones que solo servian para salpicar el
territorio de obras” y las reemplace por un plan organico de vialidad (La
Nacion, 5 de octubre, 1932, 7). Esta ley se presentaba asi, como una me-
dida que autorizaba el mejor de los optimismos frente a las proyecciones

3 Al margen de este acervo documental, se trabajo también con las Memorias de
la DNV correspondientes a los afios 1933, 1934, 1936 y 1937.
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de “(...) una red de caminos que facilite [...] la expansion rural y el abara-
tamiento de la produccion” (El Diario, 5 de octubre, 1932, 4). La recien-
temente creada Direccion General de Vialidad se convirtiéo en la DNV
y rapidamente se posicioné como una reparticion modelo del Ministerio
de Obras Publicas (MOP). La DNV cont6 con una gran autonomia y dio
curso a la implementacion del plan integral de caminos excediendo las
previsiones del texto de la ley. No obstante, el derrotero que culminé con
la promulgacion de esta ley, y que tuvo como consecuencia diferentes pro-
cesos de transformacion territorial, material y social en el pais, tiene larga
data y fueron numerosos los factores que condicionaron su emergencia.

Por un lado, la radicacion de empresas automovilisticas norteame-
ricanas en el territorio nacional durante la década del veinte produjo que
la presencia del vehiculo empezara a ganar importancia en la Argentina.
Hacia 1930 la cantidad de automoviles en circulacion habia aumentado
practicamente en un factor de diez, pasando de las 48.000 unidades a
mas de 430.000, nimero que ubicaba a la Argentina en el séptimo lugar
mundial (Ballent 2008; Ospital 2005). Esta ampliacion del parque auto-
motor no se correspondio, sin embargo, con un proporcionado desarrollo
de infraestructura vial. Asi, al momento de la promulgacion de la Ley
de Vialidad las dimensiones del parque automotor argentino, estimando
en la cantidad de autos por habitante, arrojaba un niimero superior al de
Alemania y comparable al de paises como Francia y Gran Bretafia; mien-
tras que el pais disponia de apenas 2.000 km de caminos de transito per-
manente (Ballent 2008; Gomez 2009).

Este incremento en las ventas de vehiculos, entre otras modifi-
caciones en los patrones de consumo de las clases medias y altas, debe
contemplarse a la luz del crecimiento que la economia del pais habia al-
canzado en las ultimas décadas del siglo XIX y que se sostendria, salvo
crisis periodicas, hasta 1930 (Cattaruzza 2001). Tal crecimiento traeria
aparejadas diferentes transformaciones sociales, entre ellas, la incorpo-
racion de las clases medias y populares al turismo. En este sentido, los
importadores de automoéviles ocuparon un importante papel en dicho pro-
ceso, al promover el turismo en vehiculos como una practica moderna,
“democratizada, saludable y accesible” (Ospital 2005, 69).

Otro factor importante fue la influencia que el Touring Club
Argentino (TCA) y el Automovil Club Argentino (ACA) tuvieron en este
proceso. Surgidos de la élite portefia a principios del siglo XX, vieron du-
rante la década de 1920 un notable incremento en el nimero de afiliados
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y, aunque con ritmos desiguales, adquirieron una mayor presencia en el
territorio nacional a través de la creacion de delegaciones en el interior del
pais (Piglia 2008; Gomez 2009; Ballent 2008). Si bien el TCA y el ACA
se ocuparon de fomentar el turismo automovilistico y, en consecuencia,
compartieron la preocupacion por el mejoramiento vial; en un primer mo-
mento consideraron que la practica del automovilismo debia ser favoreci-
da desde la esfera privada. A partir de la primera guerra mundial, al dejar
de ser Europa un destino turistico viable, esta percepcion cambiaria pro-
gresivamente considerando al “(...) turismo internacional, especialmente
el americano, [...] como una forma de fomentar el conocimiento reciproco,
la fraternidad, la paz y también las relaciones econdmicas entre los paises
del continente” (Piglia 2008, 54). Esto, junto al paulatino desarrollo de
un “turismo popular” que incorpord a nuevos sectores de la poblacion
argentina, reformuld la manera de entender al turismo. Asociado a benefi-
cios colectivos, el fomento al turismo se convirtidé en un asunto de interés
publico. A raiz de ello, durante los afios veinte, estos clubes realizaron
diferentes acciones para instalar la cuestion del estimulo al turismo en la
agenda publica, sefialando la ausencia de las necesarias politicas viales
para su desarrollo y demandando la intervencion estatal (Ballent 2008;
Ospital 2005; Piglia 2008).

Por otro lado, el crecimiento de la empresa estatal Yacimientos
Petroliferos Fiscales (YPF) contribuyé también a sefialar al transporte
automotor como sindénimo de progreso y modernizacion. Como sefalan
Anahi Ballent y Adrian Gorelik, “(...) se conformé una ideologia naciona-
lista que tuvo en su centro la imagen tan difundida de relacion inequivoca
entre YPF, territorio interior, soberania interés nacional” (2001, 148).

A pesar de que la demanda por una mayor presencia del Estado
en el desarrollo de politicas viales para el fomento del turismo estaba
fuertemente instalada en la sociedad civil, la vialidad no ocup6 un lugar
preponderante en la agenda estatal sino hasta inicios de la década del
treinta. Ademas, la intervencion del Estado en materia vial no fue necesa-
riamente una consecuencia de esta demanda ni la atendié completamente.
Los ingenieros que ocuparon puestos técnicos en el aparato estatal y que
se encargaron de llevar adelante la construccion de carreteras en el pais
no interpretaron el “problema vial” bajo estos términos. Por el contrario,
depositaron el énfasis en la construccion de caminos principalmente diri-
gidos al traslado de la produccion agraria y desestimaron el desarrollo de
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carreteras pavimentadas para la explotacion turistica como una necesidad
prioritaria (Ballent 2005).

Numerosos articulos de la revista La Ingenieria editada por el
CAI permiten reconocer la activa participacion que estos profesionales
tuvieron en la caracterizacion del “problema vial” argentino y la presion
que ejercieron para promover el desarrollo vial en el pais. Su estudio cons-
tituye un importante aporte para comprender la emergencia de la Ley de
Vialidad y las particularidades que adquiri6 la vialidad argentina a partir
de la creacion de la DNV.

El Centro Argentino de Ingenieros y su revista La Ingenieria*

En marzo de 1895 se cre6 el Centro Nacional de Ingenieros que
mas tarde se transformaria en el CAI La gestacion de esta asociacion
profesional tuvo lugar casi de manera contemporanea con la creacion
de carreras de ingenieria en Argentina y receptd a sus egresados. Entre
sus socios, el CAI contd importantes personalidades publicas que tuvie-
ron una relevante participacion en la vida politica y econdmica del pais.
Integraron esta asociacion ingenieros que se desempefiaron en la esfera
privada, como asi también un importante nimero de profesionales que de-
sarrollaron sus carreras en las incipientes reparticiones del aparato estatal.

A través de distintos tipos de actividades como conferencias, cur-
sos o reuniones de camaraderia el CAI fortalecio los vinculos entre sus
socios y se constituyo en un espacio alternativo para el desarrollo de las
identidades profesionales de los ingenieros argentinos. Sus socios defi-
nieron los problemas generales de la ingenieria en el ambito nacional y
abogaron por una reivindicacion y reconocimiento de sus profesiones para
la orientacion de problemas técnicos de iniciativas privadas y estatales.
Respecto a estos ultimos, enfatizaron la importancia de su conocimiento
para el desarrollo de la obra publica. Con una genuina actitud gremial, el

4 Respecto al analisis sistematico del acervo documental que constituyen los niimeros
de la revista La Ingenieria cabe sefalar los aportes de Elena Salerno (2006; 2015) quien
se ocupd de estudiar publicaciones en la revista referentes al desarrollo ferrocarrilero,
particularmente acerca de los Ferrocarriles del Estado. Asimismo, Anahi Ballent (2008)
documenta con numerosos articulos de La Ingenieria el proceso de formacion de una
burocracia técnica de ingenieros y caracteriza las representaciones desplegadas en torno
ala figura de ingeniero. A partir de este analisis, sefiala la conformacion de la DNV como
punto de inflexion en los vinculos entre ingenieria y Estado.
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CAI defendio la contratacion de ingenieros argentinos por sobre profesio-
nales extranjeros para su desarrollo’ y promovi6é medidas administrativas
tendientes a regularizar y mejorar la situacion de los ingenieros al servicio
del Estado. Entre ellas podemos enumerar: la formulacion de un escalafon
para regular las promociones de los agentes estatales, la demanda por la
actualizacion de sus sueldos y la delimitacion de su actividad profesional
dentro y fuera de las agencias estatales, asi como también la designa-
cion técnica de puestos al interior del Ministerio de Obras Publicas (ver
La Ingenieria, Lo que deben... 1926, n. 620; La Ingenieria, Escalafon ...
1926, n. 621; La Ingenieria, Los profesionales... 1926, n. 621).

Asimismo, los socios sefialaron como una de las problematicas
principales de la articulacion de sus profesiones con el Estado, la fuerte
centralizacion de su actividad. Aludian que esto inhibia su actuacion en
las esferas sociales, politicas y econdomicas al no poder ejercer primero en
el ambito de un municipio para después hacerlo en la escala provincial y
nacional. El ingeniero Alberto Vinardell’, resumia esta situacion en los
siguientes términos: “Los ingenieros no son bien conocidos en el pais; la
célula de la nacion, la comuna, los ignora” (La Ingenieria, La profesion...
1926, n. 617, 94). Como consecuencia de ello, este ingeniero sostenia que
se producia no solo un perjuicio personal sino colectivo, pues entendian
que el progreso de la Nacion estaba estrechamente vinculado a su activi-
dad profesional.

Un 6rgano que dio visibilidad a estas y otras problematicas fue la
revista La Ingenieria, editada por el CAI a partir de agosto de 1897". Esta
ocup6 un importante lugar dentro del periodismo cientifico de la época en
el ambito nacional. Como lo expresaban sus paginas, su programa buscé
iniciar y promover una amplia discusion y divulgacion de los problemas
técnicos de interés general para el pais (La Ingenieria, Reafirmando...1926,
n. 621). Estas discusiones se sostuvieron, principalmente, entre los propios

> Un ejemplo de ello fue la protesta encabezada por el CAI frente a la presunta contrata-
cion de personal técnico extranjero para resolver problemas en el desarrollo de la obra del
Dique San Roque en la provincia de Cordoba (Ver revista La Ingenieria, Lo que deben...
1926, n. 620).

¢ Ingeniero Civil, Jefe de la Divisién Ingenieria Civil (M. de Marina), Profesor de la
Universidad Nacional de Buenos Aires.

7 Juan Carlos Bunge, quien dirigié La Ingenieria entre 1919 y 1925, referia a la revista
como “... un pedazo de papel, que es un simbolo y una bandera” (La Ingenieria, Saludos...
1925, n. 607, 169).
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socios a través de numerosos aportes de su autoria que llenaron las pagi-
nas de la revista y le dieron forma. Por otro lado, sus editores destacaron
el valor didactico de las obras publicas nacionales y alentaron a los profe-
sionales que integraban el CAI a aportar articulos que abordaran no sélo
su faz técnica, sino también econdémica y administrativa. Como expresaba
el primer volumen del afio 1926,

...[La Ingenieria] ha de construir la TRIBUNA des-
de la que se exterioricen y defiendan todos nuestros ideales y
aspiraciones y se ejercite la accion directriz que, en términos
impostergables, los Ingenieros deben hacer sentir, con toda
decision y valentia, en el estudio de los problemas vincula-
dos a la riqueza y grandeza de la Republica. (La Ingenieria,
Cambio de Direccion 1926, n. 615, 1)

Como se sefialo, los socios del CAI contaron con rasgos e inte-
reses comunes y compartieron la confianza en el manejo de la técnica en
pos del bienestar social y la modernizacion del pais. No obstante, existie-
ron diferentes posiciones en torno al ejercicio de una “tecnocracia” en el
aparato estatal. Estas posturas, que se sostuvieron con argumentos técni-
cos, respondieron en realidad a multiples perspectivas por ellos desarro-
lladas a partir de sus trayectorias profesionales y los puestos que ocuparon
tanto en organismos de la esfera estatal como privada. La definicion del
“problema vial” en Argentina y, particularmente, la competitividad que el
automovil ofrecio al ferrocarril fue uno de los topicos que despertd gran-
des diferencias al interior del cuerpo de ingenieros que orbito el CAIL Los
debates que se suscitaron a raiz de la emergencia de la vialidad en el pais
estan plasmados en diferentes numeros de La ingenieria. Un primer y gro-
sero analisis de sus contenidos, da cuenta del pulso de estas discusiones.

Desde la aparicion de la revista “(..) se conocieron articulos re-
lativos a ferrocarriles cuya autoria pertenecia a ingenieros especializa-
dos, algunos de los cuales trabajaban en organismos gubernamentales”
(Salerno 2015, 28). Los ferrocarriles fueron, de hecho, el centro de aten-
cion de la revista durante el siglo XX (Salerno 2006) y ocuparon casi la
totalidad de las paginas destinadas a la seccion “Vias de Comunicacion”.
Hacia la década del veinte, publicaciones que defendian la primacia del
ferrocarril empiezan a coexistir con otras a favor del automovil como me-
dio de transporte moderno. A partir de 1932, con la sancion de la Ley de
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Vialidad, 1a presencia de articulos que legitiman el accionar de la DNV,
muchos de ellos escritos por sus propios funcionarios, ird en incremento;
mientras que el nimero de las publicaciones referentes a los ferrocarriles
decaera lentamente hasta desaparecer en 1940 (Salerno 2006). En este
proceso, las secciones de la revista se especializaron, en parte en funcion
de la agenda de obras publicas marcada por el Estado y, en menor medida,
como consecuencia del proceso de especializacion que sufrieron las ra-
mas de las ingenierias. Asi, a partir del afio 1935, la revista cont6 con una
seccion destinada a la vialidad.

La definicion del “problema vial” en La Ingenieria

La formulacion del “problema vial” precedi6 largamente a la Ley
de Vialidad. En la revista La Ingenieria aparecieron articulos que aludian
a la construccion de caminos y puentes desde inicios de la década del
veinte. No obstante, la revista otorgd un tratamiento mas sistematico a la
vialidad a raiz de la realizacion del Primer Congreso Panamericano de
Carreteras. En enero de 1925 publicé una croénica de los antecedentes del
congreso® y las gestiones llevadas adelante para su realizacion en el pais.
La preparacion de su programa, reglamento y presupuesto estuvo a cargo
de una junta provisional designada por el gobierno nacional en octubre
de 1924 que, posteriormente, se constituyd con comision organizadora
permanente’. Esta junta fue presidida por el Director General de Puentes
y Caminos, Ing. Juan B. de Aramburu, y tuvo por vocales a los decanos
de las facultades de ingenieria de Buenos Aires, Rosario y Cordoba, a
los inspectores de zona de la DGPyC y a delegados del TCA, muchos de
ellos socios del CAI. Las secciones del programa del congreso, previsto
por dicha junta, dejan ver las preocupaciones en torno al desarrollo vial

¢ La organizacion del congreso surge de las Conferencias Panamericanas
Celebradas en Santiago de Chile en 1923. En 1924 el embajador argentino en
Washington, Dr. H. J. Pueyrredon, propuso a la Union Panamericana la ciudad
de Buenos Aires como sede. En junio del mismo afio, por iniciativa de la Union
Panamericana, se celebro en Washington una conferencia preliminar con carac-
ter extraoficial a la que asisten delegados de veintiin naciones latinoamericanas.

° La comision organizadora contd con la incorporacion del Ing. Eduardo Huergo
en reemplazo de Emilio Palacios como nuevo decano de la Facultad de Ingenieria
de Buenos Aires.

Anuario CEEED - N°17 - Afio 14 - e-ISSN 2545-8299 61



Carolina Dipierri

vigentes por entonces para la Union Panamericana; y, particularmente,
para la Argentina. La agenda del evento incorpord aspectos técnicos que
aludieron al trazado, construccion y conservacion de caminos y puentes;
asi como también asuntos econdmicos, administrativos y legislativos!'”
(La Ingenieria, Primer Congreso... 1925, n. 603).

Ademas, La Ingenieria fue un espacio empleado por los organi-
zadores del evento para su promocion. A través de la revista convocaron
a los socios del CAI a inscribirse como miembros adherentes al congreso,
asi como también a presentar trabajos (La Ingenieria, Primer Congreso
Prorroga... 1925, n. 607). En 1926, tras la celebracion del Primer Congreso
Panamericano de Carreteras, La Ingenieria publico también la lista de
trabajos presentados y las resoluciones adoptadas en el congreso. La
Argentina fue responsable de veinte y seis de los cincuenta y seis trabajos
que tuvo el evento''. La representacion argentina cubrio los diferentes to-
picos del programa y abordo cuestiones técnicas, tales como los diferentes
tipos de calzada, sus caracteristicas y la conveniencia de unos sobre otros
para el territorio nacional; principios y proyectos legislativos necesarios
para el pais; aspectos financieros vinculados a las categorizacion de los
caminos nacionales, provinciales y municipales; propuestas de programas
de ensefanza de la ingenieria de caminos en las universidades naciona-
les; cuestiones referentes a la educacion vial, entre otros (La Ingenieria,
Primer Congreso... 1926, n. 618)

A raiz de este evento La Ingenieria tempranamente evidencio la
modificacion en la circulacion de los saberes técnicos en la dimension in-
ternacional respecto a las vias de comunicacion terrestre gestionadas por
el Estado. Como han sefialado otros autores, el desplazamiento del bino-
mio ferrocarril-riel por el de automotor-carretera, se reflejo en los vinculos
internacionales que la ingenieria argentina sostuvo. Asi, mientras que el

10 Algunos de sus topicos fueron: circulacion y explotacion de caminos; leyes especiales,
accion de los gobiernos y recursos ordinarios y extraordinarios para su construccion,
las carreteras y la economia publica y privada; estudios comparativos de los transportes
por carreteras con otros medios de comunicacion; la organizacion administrativa de las
agencias estatales a cargo del desarrollo vial y las condiciones de trabajo de sus agentes,
entre otros (La Ingenieria, Primer Congreso... 1925, n. 603).

' Los trabajos argentinos presentados en el Primer Congreso Panamericano de Carreteras
estuvieron a cargo de ingenieros pertenecientes a la DGPyC y representantes del
Ferrocarril del Sud, de la Compaiiia de Tranvias Anglo-Argentina, del ACA, del TCA,
del Circulo Argentino de Inventores y del Gobierno de la Provincia de Buenos Aires.
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flujo de conocimientos que configur6 la burocracia de la Administracion
General de los Ferrocarriles del Estado provino, principalmente, aunque
no de manera excluyente, del contacto con ingenieros britanicos; la con-
formacion de grupos técnicos y modelos institucionales relacionados a la
construccion de caminos en Argentina tomo como referencia privilegia-
da la experiencia vial de Estados Unidos'? (Badaloni 2015; Ballent 2008;
Gruschetsky 2012; Salerno 2015; Palermo 2006). Durante la segunda mi-
tad de la década del veinte en las paginas de La Ingenieria fueron en au-
mento referencias a la vialidad estadounidense; no solo como un modelo a
seguir, sino también con un sentido negativo asociado al desplazamiento
del ferrocarril (ver La Ingenieria, La competencia..., 1932, n. 698). Un
prematuro ejemplo de ello es la publicacion, en diciembre de 1925, de la
traduccion de una conferencia a cargo del jefe de la oficina de carreteras
publicas de Estados Unidos, Thomas H. McDonald®, ante la asociacion
de buenas carreteras de Virginia. La conferencia, titulada “Principios ba-
sicos de la administracion y financiacion de carreteras™ abordé numero-
sos aspectos que, poco tiempo después, fueron puestos en consideracion
por el MOP en un proyecto de ley vial para la Argentina. Algunos de
estos principios fueron: las clasificacion de carreteras (interestatales, de-
partamentales, locales y municipales) y la correspondiente distribucion de
la responsabilidad sobre su construccion entre las entidades gobernantes
pertinentes; la particular relevancia de oficinas estatales adecuadas para
la administracion de los fondos del Estado destinados al desarrollo vial;
las fuentes de recursos para la construccion de caminos, entre las que
se encontraba un impuesto a la nafta; el caracter urgente que requeria el
desarrollo de un sistema carreteril y el uso racional de los recursos en fun-
cion de los beneficios que la construccion de nuevas carreteras produciria
(La Ingenieria, Principios... 1925, n. 614).

Si bien, la propuesta de una legislacion especifica que extendie-
ra el alcance de la Ley Mitre para el desarrollo vial en el pais fue una

12 Como consecuencia de ello, tras la sancion de la ley 11.658, la vialidad norteamericana
fue considerada como un nuevo horizonte de vanguardia y el Bureau of Public Road
como un modelo institucional a seguir por la DNV (Gruschetsky, 2012).

13 Thomas McDonald participé del Primer Congreso Panamericano de Carreteras con el
trabajo “Historia de las organizaciones administrativas para el gobierno de las cuestiones
viales” (La Ingenieria, Congreso Panamericano... 1926).

14 La traduccion de esta conferencia y el envio a La Ingenieria para su publicacion estuvo
a cargo de uno de los socios del CAl, el Ing. Civil Guillermo Bond.
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cuestion que precedio a la realizacion del congreso, las repercusiones del
evento impulsaron su desarrollo. En junio de 1925, la revista publicé un
mensaje del presidente de la Nacion en el que se referia al desarrollo de
obras publicas. Alli, Marcelo T. de Alvear sefialaba el “problema del ca-
mino” como uno de los temas de primordial importancia para el gobier-
no ¢ indicaba la necesidad de una ley nacional de caminos como medio
para resolver esta “grave” situacion. En este mensaje, referia también al
Primer Congreso Panamericano de Carreteras valorando anticipadamen-
te sus potenciales aportes: “Esta conferencia de especialistas en materia
de vialidad nos proporcionara, seguramente, muchos elementos de juicio
muy utiles para poder afrontar con buen éxito los problemas de nuestras
carreteras” (La Ingenieria, El desarrollo... 1925, n. 608, 239). No obs-
tante, pese a este auspicioso anuncio de intenciones, la mentada Ley de
Vialidad no llegaria sino hasta el gobierno de Justo. Sin ir mas lejos, en
su mensaje Alvear anunciaba la proyeccion de una serie de obras viales
como una contribucion inicial. Sin embargo, algunas de estas obras serian
concretadas recién afios mas tarde por la DNV, gracias al impulso que
la vialidad adquiri6 tras la sancion de dicha ley. La carretera que unia
Capital Federal con Rosario y Cérdoba, por ejemplo, se encontraba en-
tre las obras anunciadas por Alvear (La Ingenieria, El desarrollo... 1925,
n. 608). La materializacion de varios tramos de este camino, en cambio,
se efectivizo durante los primeros afios de actuacion de la DNV. El ca-
mino a Rosario se inaugur6 el 27 de diciembre de 1936 (Memorias DNV,
Inauguracion ... 1936; La Ingenieria, Camino a Rosario... 1937, n. 747),
mientras que la inauguracion del camino a Cordoba tuvo lugar a media-
dos de 1937 (Memorias DNV, Obras Inauguradas... 1937). Asimismo, las
caracteristicas técnicas del trazado de los tramos ejecutados por la DNV
distaron notablemente de aquellos llevados adelante previamente por la
DGPyC. Esto se debid, principalmente, a la posibilidad de expropiacion
de tierras para garantizar un buen trazado que la Ley de Vialidad propicid
(ver La Ingenieria, Ensefianzas... 1937, n. 752).

A principios de 1926, tras la celebracion del congreso, La
Ingenieria publicoé un proyecto de Ley Nacional de Vialidad elaborado
por el MOP con la intencion de elevarlo al Congreso para su considera-
cion. Dicho proyecto tomd los “(...) antecedentes de la legislacion nor-
teamericana y los proyectos de leyes analogos sometidos a estudio” (La
Ingenieria, Proyecto de Ley... 1926, n. 615, 18); y puso de manifiesto, ya
en 1926, muchos de los aspectos que seran incluidos posteriormente en
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la Ley de Vialidad. Mediante la construccion de caminos, el proyecto se
proponia objetivos que seran replicados, afios mas tarde, por la ley 11.658:
“(...) abreviar distancias, suprimir el aislamiento, intensificar la produc-
cion agricola, facilitar el intercambio, abaratar el transporte y estimular
todas las actividades” (La Ingenieria, Proyecto de Ley... 1926, n. 615, 17).
De esta manera, el articulo que presentaba este proyecto lo exponia como
fundamental para la actividad econémica, entendiendo que, “(...) al pro-
veer a la Republica de caminos, la capacitara para la lucha industrial en
mejores condiciones” (La Ingenieria, Proyecto de Ley... 1926, n. 615, 17).
El proyecto preveia también la creacion de un régimen financiero pro-
pio mediante un fondo nacional de vialidad que reuniera la contribucion
establecida por la Ley Mitre con un nuevo gravamen en las naftas y los
combustibles liquidos; y definia una contribucion federal al prorratear un
porcentaje de este fondo a las provincias. Para la administracion autono-
ma de dicho fondo se proponia la creacion de una Direccion Nacional de
Vialidad sobre la base de la DGPyC del MOP, cuyo directorio incluyera
entre sus miembros a representantes de las empresas ferrocarrileras, de
las instituciones de la industria agropecuaria y del TCA; reconociendo su
injerencia directa en la construccion de puentes y caminos.

Ademas, la presentacion del proyecto ponia de manifiesto que
resultaban superfluas las legislaciones de caracter técnico, asi como la
presencia de clausulas relativas al trazado de las lineas. Estos aspectos, de
acuerdo con la publicacion, debian quedar bajo el criterio de los profesio-
nales que se desempefiaran en las oficinas encargadas de cumplir la ley,
tras un pertinente estudio y analisis econdmico de las obras proyectadas y
las condiciones materiales para su ejecucion.

La publicacion del proyecto de ley en la revista del CAI respon-
di6 a la expresa finalidad de ponerlo a consideracion de sus socios, a los
fines de reunir contribuciones especializadas para su tratamiento en el
Congreso; aunque esto nunca sucedio (Ballent 2005). Una nota que prece-
dia el articulo asi lo manifestaba:

La presente publicacion por razén de su naturaleza
queda comprendida entre los temas sometidos a discusion
y tenemos la seguridad de que los numerosos colegas es-
pecialistas en la materia han de colaborar con su autoriza-
da opinidén al mejor estudio de tan importante problema (La
Ingenieria, Proyecto de Ley... 1926, n. 615, 17).
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En respuesta a esta y otras repercusiones del congreso, el
Ing. Carlos Wauter', envié un articulo a La Ingenieria que fue publi-
cado en dos partes, distribuido en los nimeros de abril y mayo de 1926.
En el articulo, titulado “El Congreso Panamericano de Carreteras y las
verdaderas caracteristicas de nuestro problema vial” (La Ingenieria,
El Congreso... 1926, n. 618 y 619), puso de manifiesto su desconfianza
ante la “concepcion de utopias™ por parte de los “deslumbrados” delega-
dos oficiales que participaron del evento. Afirmaba que los argentinos
habian sido “elegidos para victimas” del proyecto comercial e industrial
de Estados Unidos vinculado a la exportacion de autos, que imponia
provocar la construccion de carreteras a gran escala en el territorio na-
cional. Para el autor resultaba evidente la falta de criterio de adaptacion
de la experiencia vial norteamericana para pensar las caracteristicas del
problema vial en Argentina y, dar asi, una respuesta que se ajuste a las
condiciones y necesidades del pais. En este sentido, Wauter sostenia que
“(...) las descripciones técnicas de las obras ejecutadas en cualquier pais,
no pueden fundar recomendaciones de caracter general” (La Ingenieria,
El Congreso... 1926, n. 618, 183). Respecto del proyecto de Ley Nacional
de Vialidad, sefialaba que del congreso “nada practico” podria recuperar-
se como un aporte a esta iniciativa y que resultaba “prematuro” para la
Argentina legislar sobre caminos. De esta manera caracterizaba la “fiso-
nomia didactica de la reunién” como mediocre, € insistia en la necesidad
de un tratamiento situado para la cuestion vial argentina; destacando en
todo momento el carécter local del problema, incluso entre las diferentes
regiones del pais.

...no es posible que un organismo central, instalado
en la Capital Federal, atienda con criterio tinico y uniforme,
necesidades y modalidad regionales multiples, mejor que
las mismas autoridades locales, provinciales y municipales.
(La Ingenieria, El Congreso... 1926, n. 619, 240)

Entre los argumentos expuestos, Wauter cuestiona el rasgo van-
guardista atribuido a la vialidad norteamericana, cuya formacion inicid
en 1916; mientras que en la Argentina, la Ley Mitre arbitré desde 1862

15 Profesor de la Universidad de Buenos Aires. Socio del CAI Primer Director de
La Ingenieria (1897-1899).
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la construccion de puentes y caminos. Asimismo, destacaba que el desa-
rrollo del transporte automotor en Estados Unidos habia extendido una
competencia destructiva entre éste y el ferrocarril; y que la experiencia
vial norteamericana demostraba que “(..) el auto tiene mayor utilidad
para ramales, como suplemento de las lineas principales del transporte
ferroviario” (La Ingenieria, El Congreso... 1926, 185). Concluia asi, que el
caracter complementario de estos medios de transporte en la Argentina,
contemplados por la Ley Mitre, no debia modificarse. Agregaba, ademas,
que el abaratamiento de los costos del transporte de productos, consegui-
dos en Estados Unidos al sustituir la traccion animal por camiones y auto-
motores, no necesariamente se reproducira en Argentina debido al escaso
desarrollo de la produccion de petroleo nacional y su elevado precio. Por
ultimo, respondia también a las demandas de carreteras para el desarrollo
del turismo afirmando que este era también un problema de interés local
y que bajo ningun aspecto justificaba empréstitos estatales.

Durante la segunda mitad de la década del veinte la vialidad
como topico fue en incremento al interior de la revista. La Ingenieria
publico diversas propuestas legislativas para el desarrollo vial (La
Ingenieria, Creacion de fondos... 1928, n. 641; La Ingenieria, Sobre la
Ley... 1929, n. 656), anuncios de proyectos de obra o inauguraciones de
caminos y puentes construidos por la DGPyC (La Ingenieria, Camino
afirmado... 1927, n. 632; La Ingenieria, Caminos de acceso... 1927, n. 628;
La Ingenieria, Las secciones... 1927, n. 634; La Ingenieria, Puente so-
bre arroyo Ensenada 1928, n. 642; La Ingenieria, Puente sobre el Rio
“Quequén Grande”... 1928, n. 643; La Ingenieria, Puente sobre rio Sali...
1928, n. 648) , articulos que describian y analizaban experiencias viales
extranjeras (La Ingenieria, Los caminos de Estados Unidos 1926, n. 624;
La Ingenieria, Financiacion... 1928, n. 648; La Ingenieria, Carretera
Montevideo... 1929, n. 661; La Ingenieria, L.os caminos en Francia 1929,
n. 662), notas sobre el automoévil como medio de transporte moderno
(La Ingenieria, El automovil... 1927, n. 680), publicaciones que referian al
avance en la explotacion del petroleo y el desarrollo de combustibles liqui-
dos en el pais, asi como también la produccion nacional de materiales para
la construccion de carreteras (La Ingenieria, Yacimientos Petroliferos...
1925, n. 610; El Ing. Pedro Roth 1927; La Ingenieria, El desenvolvimien-
to... 1928, n. 642; La Ingenieria, Materiales para... 1929, n. 658 y 659).
Ademas; la revista del CAI se ocup6 también de promocionar en sus pagi-
nas eventos vinculados a la vialidad en el &mbito nacional e internacional
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(La Ingenieria, Segundo Congreso... 1929, n. 658; La Ingenieria, Estudios
sometidos... 1930, 665 y 666).

Las alusiones a la vialidad en la revista se vieron siempre tensio-
nadas por intercambios y manifestaciones de diversas posiciones respecto
a su desarrollo. Participaron de estas discusiones no solo los ingenieros
que se desempefiaban en las reparticiones estatales, sino también acadé-
micos y actores pertenecientes a la esfera privada como importadores de
autopartes y vehiculos, empresas particulares de ferrocarriles, entre otros.
Incluso, poco antes de la aparicion de la Ley de Vialidad, en la edicion de
enero de 1932, aparecio6 una publicacion en réplica a una presentacion que
los ferrocarriles particulares realizaron al MOP a fines del afio 1931. De
acuerdo con esta presentacion, el Estado tenia una actitud proteccionista
frente al desarrollo de la red caminera e incumplia, desde 1917, la Ley
Mitre al confundir sus fondos con los de la renta publica y dejarlos en
manos de una unica reparticion, la DGPyC. Los ferrocarriles particulares
manifestaban que se les tomaba “(...) su propio dinero para hacerles dafio
[al destinarlo a la] construccion de caminos que no sélo no son de acceso
a los ferrocarriles, sino que estan destinados a hacerles franca competen-
cia” (La Ingenieria, El Estado... 1932, n. 687, 7).

El autor del articulo en réplica a esta presentacion fue el
Ing. Meaurio, quien por entonces se desempefiaba en la DGPyC y que
aflos mas tarde llegaria a alcanzar puestos de alta jerarquia al interior
de la DNV, tras su creacion. En el articulo, el Ing. Meaurio sostenia que
las manifestaciones de los ferrocarriles particulares, vertidas en forma
de “lamento y de reclamo”, eran una “interpretacion transfigurada” de
la Ley Mitre. Sefialaba también que los ferrocarriles fueron protegidos
por franquicias aduaneras y liberacion de impuestos compensados con el
3% del producto liquido que debian abonar anualmente. Sostenia ademas
que la administracion de los fondos publicos le correspondia al Estado
y no al contribuyente; y que estos debian ser administrados en favor del
beneficio publico y no con el propdsito de resguardar los intereses de
las empresas particulares. Asimismo, resumia las finalidades de la Ley
Mitre en dos: estimular a las empresas ferroviarias para que estas multi-
pliquen sus redes y fomentar a la agricultura a través del mejoramiento de
la red vial para abaratar los costos de traslado. Asi, concluia que “(...) la
repercusion del fomento a la agricultura en beneficio de las empresas fe-
rroviarias ha sido una consecuencia, pero no una finalidad de la ley” (La
Ingenieria, El Estado... 1932, n. 687:8) y que las empresas ferroviarias
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habian “(...) aprovechado las disposiciones [de la ley] para aumentar sus
respectivas cuentas capitales” (La Ingenieria, El Estado... 1932, n. 687:9).

Podemos ver asi que la revista funciond como una extension de
otros espacios de encuentro entre estos actores. Las discusiones origina-
das en los congresos, reuniones o mediante intercambios por vias ins-
titucionales fueron retomadas y continuadas en sus publicaciones. Los
articulos producto de estas interacciones muestran como paulatinamente
se delinearon los objetivos que la Ley de Vialidad incorporé como propios
y los argumentos que legitimaron su aparicion.

La llegada de la “promisoria” ley

Como vimos, durante la segunda mitad de la década del veinte el
“problema vial” argentino fue ampliamente discutido y se propusieron me-
didas legislativas para darle solucion. No obstante, la vialidad cobro ver-
dadera relevancia para el Estado, en respuesta a las repercusiones que el
estallido de la crisis financiera internacional de 1929 tuvo en el pais. Como
sefiala Juan Carlos Torres (en Persello 2015), el perfil “regresivo y rigido”
de la restauracion conservadora, se conjugd con una actitud “dinamica y
plastica” en lo que refiere a la dimension econdmica, ofreciendo creativas
respuestas a las dificultades que el nuevo panorama financiero internacio-
nal presentaba; modificando las caracteristicas y la orientacion de la econo-
mia nacional a través de diferentes medidas, entre ellas, la Ley de Vialidad.

Aqui, resulta importante destacar que estas ideas no fueron ex-
clusivas del gobierno conservador. Sin ir mas lejos, un afio antes de la
sancion de la Ley de Vialidad y poco después de haber sido obligado a
abandonar el pais por el gobierno provisional (“Manifiesto de Marcelo T.
de Alvear al partir al destierro” en Halperin Donghi, 2007), Marcelo T. de
Alvear proponia entre las medidas para hacer frente a la crisis:

Construir caminos, realizando el proyecto de ley de
vialidad, cuyo costo tampoco implicaria un nuevo gravamen,
abaratando los precios de transportes y fletes, con beneficio
general, sin contar lo que significaria el aporte de oro necesa-
rio a su realizacion, empleado en su mayor proporcion en pa-
gar jornales, resolviendo asi el problema de la desocupacion.
(“Medidas de fondo frente a la crisis”, en Halperin Donghi,
2007:145)
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Sin embargo, no fue sino hasta la presidencia de Justo que la Ley
de Vialidad fue sancionada y promulgada. La ley recibid un expeditivo
tratamiento en el cuerpo legislativo y su texto no distdé mucho de otras
iniciativas presentadas con antelacion, tales como el proyecto de ley pu-
blicado en 1926 en La Ingenieria.

La ley 11.658 implic6 una notable reduccion del presupuesto en
comparacion con el dispuesto a la antigua DGPyC y en proporcion a la en-
vergadura del emprendimiento vial previsto (ver Memorias DNV, El pre-
supuesto... 1933). Esta situacion impuso a la DNV una severa economia
que implico el sacrificio de numeroso personal con el fin de “(...) obtener
una seleccion cuidadosa que permita el mayor rendimiento con el menor
numero” (Memorias DNV, El presupuesto... 1933, 25). Dicha reestruc-
turacion priorizd especialmente el perfil técnico de los agentes y busco
reducir el desproporcionado niimero de personal burocratico empleado
con funciones administrativas'®. Esta medida, sin embargo, resultd insu-
ficiente para encuadrar el presupuesto de la DNV dentro de los limites
establecidos por la Ley de Vialidad. De esta manera, si bien la reparti-
cion otorgod un lugar prioritario a los ingenieros y técnicos, la medida se
acompafi6 con la baja de sueldos de todo su personal. De esta manera, la
austeridad en el manejo de los recursos que caracterizé a la DNV recayo,
en gran medida y en un doble sentido, sobre sus funcionarios. Por un lado,
fueron los responsables del disefio del mayor nimero de caminos admi-
nistrando de manera “racional” y “eficiente” los fondos disponibles; y por
otro, debieron mostrar una actitud abnegada que tuvo un correlato directo
en las remuneraciones que percibieron.

La conduccion de la DNV manifestd explicita y enfaticamente
que no habia lugar para la improvisacion (Memorias DNV, Acta cons-
titutiva... 1933). Es por ello que durante el primer afio de vigencia de la
Ley 11.658 la reparticion se abocd a la organizacion y el disefio del plan de
trabajo. Sus funcionarios se dedicaron, en un primer momento, al estudio

1 La disuelta DGV contaba con una planta de personal constituida por seiscientos cin-
cuenta y cinco empleados con funciones no técnicas y solo ciento cuarenta y cuatro em-
pleados con formacion y funciones técnicas. A pesar de esta reestructuracion funda-
cional en la constitucion del personal que integro6 la recientemente creada DNV, dicha
desproporcion continué siendo un problema. En el afio 1936, luego del viaje que realizo
por los Estados Unidos, el ingeniero Justiniano Allende Posse afirmaba que “(...) el ex-
cesivo personal administrativo era lo que hacia pesada y dificil la obra de los técnicos”
(Gruschetsky 2019, 100).
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de las diferentes regiones. Este analisis atendio tanto a las caracteristi-
cas de la circulacion en los caminos ya existentes como a los materiales
disponibles para la construccion de las nuevas carreteras. Asimismo, el
desarrollo de estos nuevos tipos de caminos involucr6 experimentaciones,
ensayos y comprobaciones sobre el terreno. Para ello el organismo contd
con un Laboratorio de Investigaciones Carreteras. Esta oficina fue consi-
derada de vital importancia por la reparticion, en la medida en que ensefld
respecto a la calidad y aplicacion de los materiales existentes en cada
zona (Memorias DNV, La Reorganizacion 1933). Como sefialaba Allende
Posse, primer presidente del Directorio de la DNV (1932-1937):

Corregir los suelos es nuestra preocupacion, para lo-
grar en cada zona cubrir el camino con el mejor material, en
condiciones econdmicas; y donde la tierra local no es buena,
rectificarla, mejorarla, formar en lo posible “tierra sintética”,
de condiciones dptimas para resistir los perjuicios de la lluvia
y el trafico. (Memorias DNV, Iniciacion oficial ... 1934, 105)

Gracias a la autonomia con la que conté la DNV, fue la propia
reparticion la que determind el trazado de la Red Nacional. Para delimitar
los alcances de esta red y coordinar la construccion de los caminos de
Ayuda Federal que quedaron por fuera de ella, la DNV realizé consul-
tas a los gobiernos provinciales. En ellas se indagd también en relacion
con aquellas obras de caracter prioritario para la elaboracion de un plan
en etapas. Este pretendié atender, en primer término, a las urgencias sin
perder de vista su articulacion con las proyecciones posteriores. De esta
manera, la DNV manifestd la intencion de tratar el “problema vial” de
manera integral (Memorias DNV, Consultas previas... 1933).

La Ingenieria continu6 siendo un importante espacio de repercu-
sion en torno al desarrollo vial en el pais. La revista publico el texto de la
Ley de Vialidad, tras su sancion (La Ingenieria, Ley nacional de Vialidad.
Su texto 1932, n.). Desde entonces, los articulos que trataron el desarrollo
de carreteras en el pais tendieron cada vez mas a reivindicar las acciones
de la DN'V. Muchos de ellos refirieron al aspecto econémico y, desde ar-
gumentos técnicos, defendieron las decisiones en el trazado y la eleccion
de pavimentos, en su mayoria de bajo costo (La Ingenieria, El proble-
ma..., 1932, n. 688; La Ingenieria, Trazado de caminos..., 1937, n. 754; La
Ingenieria, Los pavimentos..., 1937, n. 749). Como se sefialaba en uno de
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estos articulos, la extension de territorio nacional a cubrir impuso como
criterio disefiar un plan que permitiera “(...) hacer la mayor longitud de
caminos con una suma fija de dinero” (La Ingenieria, El problema... 1932,
n. 688, 73).

Por otro lado, a pesar de que la DNV se fundo sobre la base de re-
particiones existentes dedicadas al desarrollo vial, las primeras Memorias
de Vialidad (1933) sefialan la carencia de personal adecuado para el desa-
rrollo del programa de obras viales previsto por el organismo. Incluso téc-
nicos y profesionales que provenian de estas pretéritas agencias no conta-
ban con la experiencia ni el conocimiento necesario que las caracteristicas
particulares del nuevo emprendimiento estatal requerian.

(...) la pequefia obra anterior no permitia a los técni-
cos, la experimentacion y dedicacion necesarias. Habia sido
una obra somera, de simples caminos de tierra o de poqui-
simas rutas de muy alto costo. Faltaba el personal capaci-
tado para dedicarse a la construccion de caminos de tipos
intermedios, desde aquellos de tierras mejoradas hasta los
de macadams con tratamientos asfalticos, y tampoco se tenia
conocimiento cabal de los materiales existentes en las dis-
tintas regiones cuya utilizacién reduce extraordinariamente
el costo de los caminos. (Memorias DNV, Prologo 1933, 12)

De esta manera, la formacion de los ingenieros y su especializa-
cion en el problema vial argentino fue otro de los aspectos que caracterizé
ala DNV. La reparticion, desde sus origenes, se perfilo como una escuela
de técnicos. Este aspecto de la vialidad también fue abordado en la revista
del CAL Por un lado, un articulo del afio 1929 advertia acerca de la escasez
de ingenieros que la solucion del “problema vial” requeria (La Ingenieria,
La escasez... 1929, n. 658). Tras la sancion de la ley, las paginas de la
revista reprodujeron las palabras de Allende Posse al respecto cuando se-
nalaba que no existia “(...) nada mas importante que formar un numeroso
grupo de ingenieros, de preparacion soélida” (La Ingenieria, Ley Nacional
de Vialidad. Proyecto de reforma 1938, n. 766, 628). Ademas, reconocia
que la produccion de conocimiento del “apto 6érgano”, y sefalaba que este
llevaba “(...) el contrapeso saludable de su inmediata aplicacion sobre los
hechos” (La Ingenieria, Ley Nacional de Vialidad. Proyecto de reforma,
1938, n. 766, 627). En este sentido, La Ingenieria fue uno de los espacios
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privilegiados para la divulgacion de estos saberes del Estado en materia
vial en vias de configuracion. Los articulos que ahondaron sobre los avan-
ces de las técnicas constructivas desarrolladas en los caminos argentinos
fueron en gran medida enviados a la revista por los ingenieros que tuvie-
ron una participacion directa, como agentes de la DNV, en el disefio de di-
chas obras. Al margen de estos articulos de factura técnica, La Ingenieria
contd también con numerosas notas que buscaron dar visibilidad a los
avances de obras viales o a sus inauguraciones.

En torno a la DNV se consolid6 una élite profesional con rasgos
distintivos. Como sefialamos, el caracter autarquico del organismo conce-
di6 a sus funcionarios un importante margen de decision en el disefio y la
ejecucion de sus obras. De esta manera, el personal técnico tuvo un sig-
nificativo protagonismo en la orientacion del proceso de transformacion
territorial encabezado por esta reparticion. Asimismo, las valoraciones
politicas y sociales de los objetivos que perseguia la Ley de Vialidad revis-
tieron a los ingenieros viales de un destacado prestigio, y a su labor de un
caracter patriotico (Ballent 2008). Un importante niimero de profesionales
que participaron de esta €lite eran socios del CAl y realizaron publicacio-
nes en su revista en las que proyectaron los rasgos con los que se sintieron
identificados y que delinearon el perfil de su identidad colectiva.

Si bien, en alguna medida, se mostraron criticos de su trabajo, en
términos generales se manifestaron satisfaccion con la labor realizada y
orgullosos de pertenecer a la DN'V. Expresaron una profunda confianza
en las acciones de esta reparticion y en la Ley Nacional de Vialidad que
le dio origen. Describieron los procesos sociales vinculados al desarrollo
vial argentino en clave modernizadora; y reconocieron, ademas, el lu-
gar protagonico de su labor profesional asociandola a “(...) beneficios de
todo orden para el progreso material y el espiritu de la Nacion” (Criterios
para..., 1938, n. 762, 765). Estos beneficios que en un principio se limi-
taron al desarrollo econdmico, paulatinamente empezaron también a in-
terpretarse en pos de un “progreso espiritual del pueblo argentino™: las
carreteras al poner en contacto, diferentes medios (ciudad y campafia)
daria lugar a “(...) generaciones con ideas progresivamente mas amplias,
para beneficio de toda la Nacion” (Criterios para... 1938, n. 762, 765).

La revista publico también informes en los que se analizaron, en
términos generales, los avances del plan de obras elaborado por la re-
particion. En ellos se marcod enfaticamente el cumplimiento de las obras
proyectadas respetando los tiempos previstos. Se destacd también la
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celeridad de esta transformacion territorial a la luz de una expresa volun-
tad del Estado: “De tal forma se ha arraigado la nueva conciencia del ca-
mino como via habitual de la expansion, que cuesta concebir la situacion
precedente y advertir como se han logrado objetivos que antes parecieron
metas lejanas” (La Ingenieria, Como se han... 1940, n. 789, 548). Estas
miradas sobre la accion estatal a través de la DNV caracterizaron a su éli-
te técnica con otro rasgo que le sera distintivo, la eficacia (Ballent 2008).

Si bien La Ingenieria publico propuestas de reformas o enmiendas
a la Ley de Vialidad, en estos articulos, la ley recibid juicios sumamente
elogiosos. Presentada como una “ley sabia” (La Ingenieria, Ley Nacional
de Vialidad. Proposiciones... 1939, n. 766), “eficaz” y de “virtudes in-
natas” o como una de las “(..) medidas legislativas mas fecundas en
orden al progreso econdmico y social de la Republica” (La Ingenieria,
Ley Nacional de Vialidad. Proyecto de reforma 1938, n. 766); las modi-
ficaciones propuestas fueron solo atinentes a prolongar su accion y darle
mayor impulso. Estas iniciativas entendieron que “los principios de la ley”
no podia tocarse y que no debia alterarse su “acertada y sélida estructu-
ra” (La Ingenieria, Ley Nacional de Vialidad. Proyecto de reforma 1938,
n. 766; La Ingenieria, Ley Nacional de Vialidad. Proposiciones... 1939,
n. 776). Estas iniciativas de reformas apuntaron, principalmente, a aspec-
tos financieros a los fines de alcanzar mayores recursos y prolongarlos en
el tiempo para atender el problema vial en su totalidad y adaptarlo a los
progresos de la técnica.

Asi, las numerosas publicaciones que refirieron a la vialidad en
la revista del CAI configuraron una trama de sentido particular sobre la
“virtuosa ley” e hicieron extensivos sus atributos a la élite de profesiona-
les cuya “(...) energia, espiritu de organizacion, capacidad constructiva y
también espiritu para planificar, con prudencia y audacia a la vez, [per-
mitio] la verdadera revolucion de la vida de la Republica” (La Ingenieria,
Ley Nacional de Vialidad, Proyecto de reforma ... 1938, n. 766,628).

Reflexiones finales

El CALI fue un espacio alternativo que contribuyo en la configura-
cion de una élite profesional vial incluso antes de la creacion de la DNV.
Por fuera de las oficinas estatales, los ingenieros que se desempefiaron
como funcionarios de la DGPyC y, posteriormente, de la DNV, encontra-
ron en alli un escenario donde definir las caracteristicas distintivas de su
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ejercicio profesional a partir del intercambio con colegas que se desempe-
fiaban en otras reparticiones estatales o en la esfera privada. Al interior de
su revista, La Ingenieria, estos profesionales se ocuparon de formular el
“problema vial argentino” y presionaron por el desarrollo de una politica
caminera, que extendiera el alcance de la Ley Mitre. Si bien la Ley de
Vialidad se presentd como una creativa respuesta a las dificultades que el
nuevo panorama financiero internacional presentd, sus rasgos esenciales
estaban ya claramente delineados con anterioridad al estallido de la crisis
de 1929. De esta forma, la emergencia de la Ley de Vialidad no puede
pensarse solamente como consecuencia de la necesidad de modificar las
caracteristicas de la economia nacional suscitada por el contexto de la
crisis. Como vimos, un grupo de ingenieros se ocupo de la promocion de
la vialidad nacional desde mediados de la década del veinte e instalo la
cuestion vial en la agenda estatal. Con la llegada de la crisis estos profe-
sionales no solo se dispusieron a intervenir frente a ella; sino que también,
en alguna medida, se ocup6 de analizar sus dimensiones y definir solucio-
nes que involucraron la construccion de caminos.

En el plano politico, la sancion de la Ley de Vialidad y el desa-
rrollo de la red de caminos que esta promovié no fue ajeno al proceso de
legitimacion que las administraciones del régimen conservador buscaron
en la reconstruccion y el crecimiento econdomico, mediante el desarro-
llo de obras publicas (Jauregui 2012-2013). Como numerosos articulos de
La Ingenieria evidencian, la élite profesional que se configurd en torno
a la DNV respondi6 a las pretensiones que se depositaron en su accionar
haciéndolas propias. Como sefialaba el anuario de Vialidad Nacional co-
rrespondiente al afo 1934: existio en favor de la “(...) buena vialidad una
conciencia publica que nadie seria capaz de torcer sin riesgo de merecer
inmediatamente la censura de las poblaciones y de la prensa diaria que re-
fleja su pensamiento” (Memorias DNV, La promesa... 1934, 7). Asi, la vi-
sibilidad de las obras viales, por un lado, y la “eficiencia” y “racionalidad”
de la DNV, por otro, legitimaron la capacidad ejecutiva del régimen poli-
tico y contrarrestaron el déficit representativo que fue propio del periodo.

Por otro lado, los articulos que los integrantes de esta élite profe-
sional publicaron en La Ingenieria muestran la produccion de saberes del
Estado en materia vial por ellos desplegada gracias a las experiencias en
el disefio de obras que la Ley de Vialidad posibilito, al tiempo que condi-
ciond. Por ultimo, la publicacion de la revista del CAI evidencian también
la trama particular de sentido que la €lite de vialidad tejio en torno a su
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actividad profesional y la injerencia que sus profesionales tuvieron en las
definiciones que determinaron las caracteristicas viales del pais.
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El Movimiento Todos por la Patria en los afios de
Alfonsin: democracia, economia y ambivalencias en torno
a un plan de estabilizacion (1985-1986)"
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Resumen

Entendemos que el Plan economico Austral lanzado en 1985 por
el gobierno democratico de Raul Alfonsin para detener la inflacion gene-
r6 evaluaciones ambivalentes por parte de un sector de la izquierda argen-
tina. Las intenciones de quienes impulsaron el Plan Austral, proyectado
para salvar la democracia abatiendo la inflacion, tornaron que se presen-
tara como un plan econdémico dificil de encasillar para los observadores
en funcion de lo practicado en materia de estabilizacion hasta ese mo-
mento. Con esta idea inicial, abordamos la posicion ideologica planteada
por la revista Entre Todos (ET) respecto del Plan Austral, integrando un
enfoque cultural y econémico de la publicaciéon que funcioné como un
organo del Movimiento de izquierda Todos por la Patria (MTP). Hemos
consultado los nimeros correspondientes al lanzamiento del Austral en-
tre 1985 y 1986 e indagado en los apoyos, criticas y consideraciones que
se presentaron desde su lanzamiento en el area econdomica. Finalmente,
constatamos que la aparicion del Austral se torno conflictiva en las visio-
nes de ET, verificandose duplicidades interpretativas que dieron comple-
jidad al entendimiento en torno al Austral, aunque finalmente su vision se
inclin6 hacia una postura critica y radicalizada en torno a las limitaciones
economicas de aquel plan econdémico como del gobierno en el corto plazo.

! Deseo expresar mis profundos agradecimientos a la profesora Simén Lorena, quien en
algin momento mostro intereses histdricos por el accionar de los grupos guerrilleros y
especialmente por el Movimiento Todos por la Patria, contagiandome la curiosidad que
los historiadores solemos mostrar por temas adyacentes a nuestras investigaciones.
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The Todos por la Patria Movement in the Alfonsin
years: democracy, economy and ambivalences around a
stabilization plan (1985-1986)

Abstract

We understand that the Austral Economic Plan launched in 1985
by the democratic government of Raul Alfonsin to stop inflation generat-
ed ambivalent evaluations by a sector of the Argentine left. The intentions
of those who promoted the Austral Plan, projected to save democracy by
reducing inflation, made it appear as an economic plan that is difficult
for observers to pigeonhole based on what has been practiced in terms
of stabilization up to that moment. With this initial idea, we approached
the ideological position raised by the magazine Entre Todos (ET) regard-
ing the Austral Plan, integrating a cultural and economic approach to the
publication that functioned as an organ of the left-wing Movement Todos
por la Patria (MTP). We have consulted the numbers corresponding to
the launch of Austral between 1985 and 1986 and inquired into the sup-
port, criticism and considerations that have arisen since its launch in the
economic area. Finally, we found that the appearance of Austral became
conflictive in ET’s visions, verifying interpretative duplications that gave
complexity to the understanding around Austral, although finally its vi-
sion leaned towards a critical and radicalized position around the econom-
ic limitations of that economic and government plan in the short term.

Keywords:

Between All, left, democracy.
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Introduccion

La revista ET fue el principal o6rgano difusor del MTP a nivel
nacional. Su analisis nos permite tener una vision panoramica de cémo
aquel partido formado al calor del regreso de la democracia, interpretd
los planes econdomicos del gobierno, especialmente el Plan Austral. Asi,
creemos que la apuesta por revisar la dimension econémica del MTP a
través de su revista, atendida en menor medida por los estudios histori-
cos, debe ser encuadrada en el marco de los estudios recientes que han
volcado sus esfuerzos en analizar las publicaciones con una perspectiva
multidisciplinar.

Como lo ha definido recientemente la historiadora Girbal-Blacha
(2021), las revistas constituyen un punto intermedio entre los debates pu-
blicos propios de la inmediatez, mas asociados a los diarios, y una coyun-
tura politica, econdmica y cultural, seglin corresponda, de tiempo medio
con mayor densidad explicativa, narrativa y/o argumental vinculada a los
libros. Estas se manifiestan en sintonia con cambios turbulentos que las
sociedades del siglo XX han tenido, como testimonios de los procesos
historicos y, por eso, como un elemento central de analisis historiogra-
fico. En este sentido, las revistas no constituyen en este planteo un ma-
terial de complemento mas del historiador, ni una apoyatura empirica
para las ideas previamente constituidas por el mismo. Por el contrario,
pueden tomarse como el objeto de estudio o “cuerpos autonomos de ana-
lisis” (Rougier y Mason 2021) de una realidad socioecondmica y politica
especifica. Las revistas como proyecto cultural e intelectual, y como por-
tavoces de una generacion de grupos y sujetos con corpus especificos de
ideas, valores y proyecciones sociales. En este sentido, las revistas no solo
funcionan como receptaculo de ideas aisladas, sino como verdaderas for-
mas de intervencion en la realidad contemporanea por medio de ideas que
involucran a un proceso colectivo que, a su vez, plantean la posibilidad de
la reconstruccion de un universo discursivo (Beigel 2003). De acuerdo a
como lo propone el historiador cultural Darnton (2007), las practicas de
lecturas involucran en su relevancia a diversos actores como a los autores,
editores, impresores e incluso libreros y lectores. Esto también, y vale
para el caso especifico de las revistas, adquiere importancia en torno a las
dimensiones de las publicaciones en sus caracteristicas materiales (forma-
to, precio, tirada, etc.) como inmateriales (ideas, convicciones, debates,
etc.). En este sentido, el enfoque del materialismo cultural de Williams
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(2000) resulta importante para enmarcar a las revistas dentro de su pro-
puesta, en tanto este busca resaltar la dimension de la vida que organiza
el sentido de la realidad de los grupos tales como clasificaciones, entendi-
mientos, ideales, etc. En este sentido, el autor considerd que la actividad
del lenguaje no es individual, ni como instrumento, ni como expresion,
sino que constituye un colectivo y yacen en esta las disputas de sentido
sobre el mundo. Es en este aspecto que el lenguaje seria un medio de pro-
duccion de la vida humana.

Desde un punto de vista estrictamente historiografico, es de des-
tacar que el estudio de las mentalidades —ligada al ambito francés— sur-
gi6 como parte de un quiebre en los clasicos analisis de corte estructural
ligado a la denominada escuela francesa de Annales en los afios 1970
(Le Goff'y Nota 1974), aunque desde hacia una década atras se estaban re-
cuperando otras herramientas de analisis para conjugar diferentes tempo-
ralidades como el lenguaje, los mitos, las creencias y la iconografia (Duby
1961). Estas fueron las primeras iniciativas de quienes se preocuparon
por ampliar el examen de las estructuras materiales a las psicologicas y
culturales; abandonando los esquemas mas rigidos del materialismo his-
torico, constituyendo una apertura mas aceitada al dialogo entre las cien-
cias sociales y proponiendo nuevos métodos de analisis. De forma que,
también en este aspecto, el analisis de las revistas constituye un punto de
encuentro importante para desarrollar abordajes multidisciplinares desde
las tradiciones hasta aqui comentadas.

Las revistas y publicaciones perioddicas vienen siendo abordadas
por varios trabajos historiograficos de reciente aparicion que realizan un
importante esfuerzo por vincular la historia cultural a procesos histori-
cos, especialmente econoémicos (Delgado, Mailhe y Rogers 2014; Ospital
y Mateo 2015; Haidar 2017; Rougier y Odisio 2018; Gibal-Blacha 2018;
Borrelli y Porta 2019). Sin embargo, atin los aportes por estudiar la dimen-
sion econodmica o las discusiones de este caracter son marginales, espe-
cialmente en revistas mensuales e incluso periddicos o diarios de formato
similar a Entre Todos que, a pesar de tener una tirada mensual, o en otros
casos semanal o diaria, aglutinan debates densos al estilo de la revista
y los combinan con notas de inmediatez. ET, antes de la formacion del
MTP, logr6 aglutinar a un conjunto amplio de ex militantes, académicos y
personalidades politicas que habian tenido un rol significativo en el acti-
vismo de izquierda de las décadas de 1960 y 1970. En los afios del regreso
de la democracia, ET y el luego formado MTP, se constituian como un
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proyecto con un signo de izquierda plural y reivindicativo de los sectores
populares. Algunas de las plumas mas destacadas, que incluso en nues-
tros dias siguen teniendo una repercusion publica significativa, han sido
las del historiador revisionista Fermin Chavez, el periodista y militante de
izquierda Horacio Verbitsky, el economista y politico peronista Claudio
Lozano y las activistas y cofundadoras de Madres de Plaza de Mayo Hebe
de Bonafini y Nora Cortifias, por solo mencionar algunos.’ Los trabajos
que han indagado en cuestiones transversales a la revista, ya que no la han
abordado de forma directa, como las trayectorias politicas precedentes y
su relacion con los hechos posteriores de la Tablada,* han sido exdmenes
de corte narrativo con un sesgo mas testimonial que analitico, en algunos
casos como protagonistas de los hechos en primera persona (Salinas y
Villalonga 1993; Mattini 1996; Santucho 2004; Gorriaran Merlo 2003;
De Santis 2010; Narzole 2007; Augier 2012). Estos trabajos constituyen
un aporte importante dada la recopilacion de testimonios y fuentes de
informacién imprescindibles para una mejor aproximacion al tema. Sin
embargo, cabe aclarar que sus objetivos se encuentran dirigidos a recu-
perar la memoria de las izquierdas argentinas mediante herramientas pe-
riodisticas, a desentrafiar los vacios en torno al episodio de la toma del
cuartel de La Tablada y su deriva radical a partir de los testimonios dis-
ponibles (Carnovale, 2013a). En un sentido similar, también se encuentran

3 Ademas, entre sus columnas también se encontraban Roberto Cossa, Eduardo Duhalde,
Matilde Herrera, José Gabriel Vezeilles, Vicente Muleiro, Pedro Orgambide, Néstor
Vicente, Adolfo Pérez Esquivel, Jaime de Nevares, Miguel Esteban Heysane, Eduardo
Blaustein, Antonio Napoli, Jorge Taiana, Miguel Monserrat, Carlos Auyero, Augusto
Conte, Simén Lazara, Alberto Piccinini, David Tieffenberg, Jorge Boccanera, Eduardo
Anguita, Maria Copani, Emilio Mignone, José Carlos Escudero, los militares (re) del
CEMIDA Augusto Rattenbach y Horacio Ballester, Héctor Polino, Carlos “Chacho”
Alvarez, Liliana Daunes, Gaspar Gayoso, German Abdala y Graciela Fernandez Meijide.
Y entre los que se encontraban mas ligados al proyecto politico del MTP deben mencio-
narse a Manuel Gaggero, Rubén Dri, Antonio Puigjané, José Maria Serra, Pablo Diaz,
Piera Paola Oria, Carlos Corbellini, entre otros. Sus trayectorias venian de un amplio
arco de la izquierda militante ¢ intelectual argentina, desde quienes participaron en las
organizaciones armadas hasta quienes se encontraron proscritos desde el peronismo, el
radicalismo y otras organizaciones (Carnovale 2013a)

4 El 23 de enero de 1989 un grupo de militantes guerrilleros vinculados al Movimiento
Todos por la Patria intentaba la ocupacion de la guarnicion del Ejército argentino ubicado
en la Tablada, provincia de Buenos Aires. Luego de varias horas de combate el ataque fue
rechazado, dejando 32 guerrilleros, 9 militares, 2 policias muertos. También, se cuentan
4 guerrilleros desaparecidos cuya suerte atin no fue revelada por el Estado argentino.
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los trabajos de Montero (2012) y Celesia y Waisberg (2013), que recaudan,
recopilan y organizan un vasto caudal de informacion a modo de cronica
con un enfoque de narrativa periodistica.’

Posteriormente, y en torno al campo académico, los estudios so-
bre el MTP han suscitado la atencion de algunas investigadoras pione-
ras como Hilb (2008) y Carnovale (2013b, 2014), quienes atendieron a la
fundacion del movimiento, al plano discursivo ideoldgico del diario y en
algin punto de la revista y sus fundadores en relacion con la organiza-
cion politica. Naturalmente, esto las llevo a indagar en los debates sobre
la democracia y la dictadura, de especial relevancia en aquellos afios, la
vision politico-partidaria, la participacion de sus miembros en el proceso
de liberacion nicaragiiense y las controversias de la posterior toma del
cuartel de la Tablada. Incluso, los estudios que mas generalmente se han
ocupado de la toma del cuartel de la Tablada se centran en cuestiones refe-
rentes a la violencia politica, la memoria (Pontelli 2019), las violaciones de
los Derechos Humanos (Torres Molina 2019), la cuestion mas general de
los levantamientos militares durante el gobierno democratico de Alfonsin
(Masi Rius y Pretel Eraso 2007), las acciones y narrativas del MTP (Ares
Hauret 2019; Solis 2019) o el analisis regional centrado en los partidos de
la Matanza o en Cordoba, por ejemplo, desde la historia oral (Ledesma y
Moyano 2014). Los trabajos mas recientes dan cuenta de que el tema del
MTP, la Tablada e incluso sobre el prolifico contenido de la revista ET
siguen vigentes y generando nuevos interrogantes en torno al estudio de
las izquierdas y los regimenes democraticos. Sin embargo, el hilo politico
que marcan estos estudios, desde el lanzamiento de ET, la conformacion
del MTP y su posterior quiebre hacia fines de 1977 y desembarco en La
Tablada, se tornan imprescindibles a la hora de observar una progresiva
radicalizacion de la critica econdmica. En general, los estudios previos
no han centrado sus ejes en indagar en las dimensiones econdémicas del

5 Entre algunas de las reivindicaciones mas destacadas de los trabajos mencionados, a
pesar de las reservas respecto de los hechos en torno a la Toma del Cuartel de La Tablada
hacia 1988, podrian mencionarse la lucha de los pueblos oprimidos en América Latina
enfrentados a enemigos mas poderosos ligados al imperialismo, la épica de la resistencia
de los oprimidos frente al capital y las motivaciones de cambio social en las acciones
revolucionarias de izquierda. Estos ejes, enmarcan el relato general de las propuestas que
se inscriben en una revision con esfuerzos comprensivos de los hechos sin abandonar las
convicciones ideoldgicas.
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MTP, por eso proponemos aportar a la vision ideologica del movimiento
en esa dimension.

ET, se caracteriz6 por integrar a una base amplia de militantes y
personalidades politicas proveniente de un complejo arco de izquierda que
iba desde el radicalismo y el peronismo hasta el sindicalismo. Desde su
conformacion hacia 1984, la revista mostro un perfil plural y heterogéneo
en sus consignas politicas, pero con cimientos progresistas y de izquierda
que se traducia en la reivindicacion se los sectores populares (Carnovale,
2013b). Una vez formada, y anunciada a través de ET, la conformacion
del MTP en diciembre de 1987, se produce una ruptura en su nucleo de
dirigentes. Esta, alejo a algunos referentes de la izquierda, y de la revista,
como Rubén Dri y Manuel Gaggero, que habian participado activamente
en las columnas de ET. Segtn se ha sefialado, este conflicto pudo ha-
berse originado en las disputas producidas a partir del viraje radical que
imprimia Enrique Gorriaran Merlo, militante guerrillero y fundador del
Partido Revolucionario de los Trabajadores y su brazo armado el Ejército
Revolucionario del Pueblo (Hilb, 2008). En suma, hacia fines de 1987 se
hizo evidente que el staff editorial se redujo y perdio su heterogeneidad,
cobrando mas protagonismo la vanguardia del MTP. Lo que parece haber
constituido, en palabras de Hilb (2008) un punto de inicio hacia la toma
del cuartel de La Tablada.

Las opiniones, debates y criticas de ET se tornan importantes en
densidad critica y volumen a partir del Plan Austral, lo que nos inst6 a re-
cortar el universo de analisis a la produccion centrada entre 1985 y 1986,
que coincide con el momento de mayor tirada de la revista y produccion
sobre las lecturas disruptivas que genero el Austral. Ademas, luego de ha-
ber presentado un abordaje sobre los debates de politica econdmica en una
dimension general en un trabajo reciente (Rossi 2021a), ahora nos cen-
tramos en las controversias que produjeron en los analistas de la revista
los planes econdmicos del gobierno democratico, puntualmente del Plan
Austral en 1985. Entendemos que este fue un plan econémico disruptivo
de acuerdo a como se venia pensando la politica economica, especialmen-
te respecto a las concepciones econdmicas iniciales del gobierno alfon-
sinista (Pesce, 2006). Luego de intentar un plan economico keynesiano
con el primer ministro de Economia Bernardo Grinspun (1983-1985), los
efectos de la deuda externa, la inflacion inercial, la puja con los acto-
res politicos y econdmicos y el deterioro general de la situacion econo-
mica empujaron al gobierno a un cambio de la estrategia en la politica
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econdomica. Los trabajos contemporaneos a los hechos, han analizado
profusamente el entramado de las medidas econdmicas del Plan Austral
como el congelamiento de precios, su tabla de desagios y las medidas de
ajuste fiscal y monetario (Machinea y Fanelli, 1988; Damill y Frenkel,
1990). También, hubo quien se ocupé extensamente de los componentes
de la inflacion inercial, principal consigna de aquel plan antiinflacionario
(Heymann, 1986). En aquel entonces, desde una perspectiva mas critica,
otros trabajos lo identificaron como una estrategia econdémica destina-
da a mantener las transferencias de ingresos para el sostenimiento de la
deuda externa como de los beneficios de diversa naturaleza, fiscales, pro-
mocionales, cambiarios, entre otros, con el sector privado (Mayo, 1985).
Posteriormente, los trabajos de historia econdmica con una vision de largo
plazo han incluido al Austral como parte de una iniciativa heterodoxa in-
tentada por el alfonsinismo y un nuevo equipo de ministros que le impri-
miera cierta originalidad al tratamiento de la politica econdmica, desta-
cando sus logros antiinflacionarios y limitaciones en emprender reformas
inmediatas (Gerchunoff y Llach, 2019; Belini y Korol, 2020; Rapoport,
2020a). Actualmente, Massano (2018) fue de los primeros que amplio el
analisis de la dimensién econdomica argumentando que el Plan tuvo un
componente de apelacion democratica sostenido por el Alfonsin, aunque
con una perspectiva critica que lo entiende como parte de un progresivo
consenso de ajuste economico.® En esta linea, y respecto del objeto aqui
tratado, también entendemos que este plan econdmico produjo importan-
tes puntos de inflexion en la vision de la izquierda argentina, generados a
partir del recambio ministerial y el perfil de los nuevos funcionarios, de
las expectativas generadas con la desinflacion que produjeron sus efectos
y el compromiso democratico de los nuevos hacedores de la politica eco-
némica. Estos puntos sensibles, generaron lineas de contacto conflictivas
con otros aspectos de los hechos como el alineamiento al gobierno nortea-
mericano y el FMI, las crecientes medidas de ajuste fiscal y la busqueda
de emprender reformas econdomicas identificadas como contrarias a los
valores nacionales.

El trabajo se encuentra dividido en dos secciones. En un primer
apartado realizamos una reconstruccion global de los intereses volcados

¢ Recientemente, también hemos tratado de ampliar el analisis de dicho Plan, examinan-
dolo integralmente como una estrategia econoémica y politica con ambiciones democrati-
cas y reestructuraras del modelo de acumulacion (Rossi 2021b).
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en ET y la vision ideoldgica del MTP, su composicion editorial y algunas
trayectorias relevantes de su staff. Por ultimo, nos abocamos al abordaje
puntual del Plan Austral en ET, de como las notas criticas sobre economia
y politica econdémica analizaron ese plan de estabilizacion y lo vincula-
ron a otros componentes criticos de la coyuntura econémica nacional e
internacional.

Una reconstruccion de la revista Entre Todos

ET se caracterizaba por desplegar grandes portadas coloridas, con
imagenes que referian a sectores populares, manifestaciones artisticas o
bien caricaturas politicas con grandes leyendas que remitian a los temas
de la coyuntura politica de la época: crisis econdémica, consolidacion de
la democracia, injerencia de los militares y sindicalismo combativo eran
algunos de los topicos principales.

[}

SOLO LA PARTICIPACION DEL
PUEBLO FRENA A LA DERECHA
Entre Todos, Entre Todos,
marzo de 1985. Ao I, N. 4. junio de 1985. Ao I, N. 7.
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Un clamor
| obrero: parar
los despidos
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MUY LEJO
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Entre Todos,
julio de 1985. Ano I, N. 8.

En las portadas seleccionadas, puede observarse la amplitud de
los temas abordados sobre conflictos en escalas internacionales, nacio-
nales e incluso sobre movilizaciones y protestas locales. También pueden
detectarse la reivindicacion a la unidad popular y la perspectiva critica
frente al deterioro econdomico de aquel entonces. No menos importante
resulta la grafica caricaturesca subsumida a los valores populares, critica
hacia otros actores como los medios, los grupos economicos dominantes
y el mismo gobierno, y la insignia Entre Todos que buscaba resaltar y
articular con el color de las frases de impacto.

La revista, que comenz6 publicandose a 0,50 australes en octubre
de 1985, luego de lanzado el Plan Austral, en 1988 en su version cua-
derno se vendi6 a 7 australes, demostrando la progresiva devaluacion y
presion inflacionaria que operaron sobre su precio en estos afos, aunque
incluyendo mas contenido respecto a los primeros afos desde el inicio del
gobierno. Si comparamos su precio antes del establecimiento del austral,
en pesos argentinos, con el del diario nacional Clarin, puede notarse que
larevista ET resultaba de menor costo en tanto se comerciaba a 1,60 mien-
tras que el primero a 3, 5 en 1986. En este sentido, si tratamos de calcular
el precio de la revista en funcion de la evolucion de la inflacion, puede
notarse que luego de la implementacion del Plan Austral esta quedo en
0,65 y aumento luego de un afio un 40% mas. Aunque se requeriria una
serie mas completa, esto permite observar en alguna medida que, dado
que la inflacion en ese lapso paso tuvo variaciones de entre el 4 y el 7%
mensuales (Rapoport, 2020b), el precio de ET quedaba por debajo de la
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inflacion. También, el mismo, tenia la posibilidad de una suscripcion de
apoyo y solicitadas para recibir escritos sobre “los movimientos sociales
de su zona”/ reflejando los intereses barriales y populares de un proyec-
to editorial que a decir verdad habia nacido junto al movimiento en la
provincia de Cérdoba con una publicacion regional denominada Unidad.
Entre Todos los que queremos la liberacion.

Respecto del disefio, este era bastante austero en tanto lo unico
que se incluia a color era la portada, siendo las tapas, notas, imagenes y
demas publicaciones en blanco y negro, exceptuando algun titular poco
comun que se buscaba resaltar mayormente en colores rojo o azul. ET
fue impreso por Talleres Graficos Tabaré de Buenos Aires, que tenia a su
cargo otras publicaciones incluso del Instituto Nacional de Estadisticas y
Censos (INDEC), aunque esto fue cambiando cuando luego fuera impresa
en 1985 por Graziani Impresiones S.R.L., Talleres Graficos Confort en
1987 y Talleres Graficos Ariel en 1988. Esto da cuenta de cierta inesta-
bilidad, probablemente en el grupo que comandaba la publicacion, que
desde 1984 parecia estar en constante movimiento, pues las imprentas
mencionadas se situaron en Coérdoba (Graziani), Buenos Aires Ciudad
(Confort) y Pilar, provincia de Buenos Aires (Ariel). Aunque el disefio
se mantuvo de forma similar a la primera y segunda época, identificada
entre 1984-1987 y1987-1988 (Carnovale, 2013),% el volumen fue reducido
en alrededor de treinta paginas completamente en blanco y negro, excep-
tuando la portada y la tapa final, preanunciando cierto desinterés en el
desarrollo e impulso de la revista.

El comité de la revista estaba compuesto por el matrimonio de
Carlos Alberto Burgos y Martha Fernadndez, quienes se alternaban la di-
reccion y la secretaria general. La jefatura de redaccion estuvo a cargo
de Jorge Boccanera hasta 1987, en que fuera ocupada por Agustin Rojo.
Hacia 1988, cuando ET saliera en formato Cuadernos de Entre Todos, la
direccion seria ocupada por Carlos Corbellini. Los columnistas invitados
habitualmente eran Rubén Dri, Manuel Gaggero, Antonio Napoli, Adolfo

7 Entre Todos, noviembre de 1984. Afio I, N.3, 2.

8 Hacia febrero de 1987 la revista dejé de ser editada en Buenos Aires para trasladarse
a Cordoba bajo la direccion de Martha Fernandez. Carnovale (2013) sefiala que parece
haberse reducido el pluralismo de los temas abordados con este cambio, lo que quizas ex-
plique una colaboracion mas restringida de columnistas invitados. Hacia finales de 1987,
nuevamente la edicion se trasladaria a Buenos Aires, pero esta vez en el pobre formato de
Cuadernos de Entre Todos y circunscripta al ya mencionado nticleo duro.

Anuario CEEED - N°17 - Afio 14 - e-ISSN 2545-8299 93



Ignacio Andrés Rossi

Pérez Esquivel, Antonio Puigjané, Jorge Bafios y Fermin Chavez. Por su
parte, los colaboradores, que eran agrupados en otra seccion, provenian
de un heterogéneo mundo politico e iban del futuro presidente Carlos
Menem, Horacio Verbitsky y otros mencionados en la introduccion a este
trabajo. Sin embargo, puede observarse que, a partir de 1987, el caudal de
colaboradores comenzo6 a desaparecer, quedando abordadas las columnas,
en su mayor medida por los mismos nombres de los columnistas invita-
dos, quienes parecian constituir el nicleo firme de la revista.

El editor responsable fue siempre Editorial Rio Blanco S.R.L. y
su staff en jefe se mantuvo firme, ya que, como se dijo, el matrimonio de
Carlos Alberto Burgos y Martha Fernandez, se alternaron la direccion
y la secretaria general la mayor parte de los afos entre 1984 y 1987. El
primero, un seminarista mendocino, que desde sus inicios se asoci6 a la
militancia de la Union Civica Radical Intransigente (UCRI), en los 60
comenz0d a tener una intensa actividad dentro de las filas del peronismo
proscripto. Desde su juventud y primeros afios en la militancia, se incli-
no por la accion guerrillera en el grupo denominado Ejército Guerrillero
Andino, siendo detenido y torturado en 1960 por el servicio de inteligen-
cia del ejército. Por este episodio, fue condecorado por el mismo Juan
Peron con la Medalla al Valor Peronista y, una vez ligado a las Fuerzas
Armadas Peronistas, debid exiliarse en los afios 70 a la Habana. Con el re-
greso de la democracia, fue uno de los pilares mas importantes en el MTP,
asi como en la organizacion de la revista ET, para luego perder su vida en
el asalto al cuartel de La Tablada.” Por su parte, Fernandez habia comen-
zado a militar en el Partido Socialista de Vanguardia (PSV) relacionado a
la resistencia peronista en los mismos afios de proscripcion del peronismo,
transitd por las mismas organizaciones que su €sposo, a quien conocio
como defensora de presos politicos en la carcel donde Burgos cumplia
condena en los 60, y también se exilio a Cuba. Desde alli colaboraron con
la Revolucion Sandinista de Nicaragua hasta que en Argentina perdio a su
marido en la Tablada y su hijo termin6 preso en el mismo episodio." Jorge

% José Comas, 21 de julio de 1989. «Visionarios y subversivos. El fiscal del juicio de La
Tablada afirma que los procesados se consideran salvadores de La Patriay. El Pais, 15.
https://cutt.ly/bn3xyDO

1 Para mas detalles puede consultarse la entrevista que realiza Marcelo Santucho a
Fernandez reproducida con motivo de su muerte el en 2020 en Aznarez Carlos, 17 de
mayo de 2020. «Argentina. El mejor homenaje a Martha Fernandez, es recordada como
una luchadora revolucionaria ejemplar. Resumen Latinoamericano. La otra cara de las
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Boccanera, quien fuera jefe de redaccion, era un periodista y poeta ligado
a ambitos universitarios en toda América Latina y que, exiliado durante
el régimen militar de 1976, volvio a la Argentina entre 1984 y 1989 donde
también participé en la revista Crisis. Luego, durante 1987 el puesto fue
ocupado por Agustin Rojo, un militante de los derechos humanos durante
el régimen militar. Este cambio de funciones en la edicion de la revista
hace un giro radical en 1988 cuando el director fuera Carlos Corbellini,
como se comento, que ya participaba como columnista invitado, un perio-
dista de izquierda que protagonizo la reorganizacion de la revista cuando
saliera como Cuadernos de Entre Todos en unos pocos numeros antes del
episodio tragico de la toma del cuartel. Ademas, el grupo de columnistas
invitados, que se mencion6 mas arriba, da cuenta de la heterogeneidad de
nombres que participaban en las filas de ET. Adolfo Pérez Esquivel habia
tenido una importante actividad por los Derechos Humanos, recibiendo el
Premio Nobel de la Paz hacia 1980. Fermin Chavez era un reconocido his-
toriador filiado al revisionismo historico, discipulo de José Maria Rosa.
Adolfo Puigjané provenia del mundo catdlico, con un importante acti-
vismo en defensa de los humildes y los Derechos Humanos. El filosofo
Rubén Dri, también desde el mundo catoélico pertenecié a los Sacerdotes
para el Tercer Mundo y tuvo participacion en instituciones universitarias.
Estos, convivian con militantes de izquierda de importante trayectoria
como Manuel Gaggero, que habia participado de la experiencia revolucio-
naria en Cuba hacia los 60 y Jorge Bafios, que perderia la vida en la toma
del cuartel.

Globalmente, las preocupaciones de ET se dividian en secciones
que iban desde la coyuntura politica, que incluia temas en torno a los par-
tidos politicos, disputas con los militares, gremialismo y combinaba las
notas con largas entrevistas a funcionarios y activistas politicos del mo-
mento, generalmente de inclinaciones peronistas o de izquierda afines a
las posturas que mantenia la revista. Luego, en otras secciones se trataban
temas referidos a sectores populares como los problemas de infraestruc-
tura, de servicios basicos, actividades barriales, reclamos y movimientos
sociales de corte popular. También ocupaba un lugar preferencial la Iglesia
Catolica y las doctrinas que la ligaban a los sectores progresistas, como
la de Liberacion Nacional y su accionar en los afios de la dictadura pre-
cedente, en discusiones frente a los posicionamientos mas conservadores.

noticias de América y el Tercer Mundoy. https:/cutt.ly/Sn3z5p3
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Por otro lado, la coyuntura nicaragiiense de la época en temas referi-
dos a la revolucion de 1979 protagonizada por el Frente Sandinista de
Liberacion Nacional como un modelo y su lucha antinorteamericana fue-
ron también un pilar importante de la publicacion. Si bien esta pivoteaba
la mayoria de las notas latinoamericanas, también aparecian otros paises
vecinos como Chile, El Salvador y ocasionalmente Uruguay y Brasil. Las
portadas finales del diario fueron cambiantes, de presentar chistes del
clasico personaje de historieta Inodoro Pereyra de Roberto Fontanarrosa
se pasaba a figuras caricaturescas de personajes politicos hasta proclamas
poéticas y artisticas de emblematicos personajes identificados con las iz-
quierdas como Ernesto Guevara o musicos identificados como contrarios
al régimen militar como el compositor y cantante Félix Francisco Nebbia
Corbacho, conocido popularmente como Litto Nebbia.!! Sin embargo, las
ultimas paginas eran ocupadas por testimonios afines, resefias de libros
de coyuntura politica y chistes referidos al imperialismo norteamericano
y la lucha de los pueblos contra éste.

Quizas cabria destacar que, en los nimeros analizados, corres-
pondientes a la primera y segunda época entre 1985 y 1986, donde se
publicaron la mayor parte de notas referidas al Plan Austral, las declara-
ciones y notas breves de la direccion de la revista al inicio de los volume-
nes fueron caracteristicos de las convocaciones de la publicacion. Estas
eran firmadas por los directores, que asumian la publicacion como una
revista del pueblo, vocera de las manifestaciones populares alineada a los
derechos humanos y la renaciente democracia, aunque con un tono critico
al gobierno.'? Ademas, la revista, como versaba su titulo que apadrinaba
una amplia gama de partidos y tradiciones politicas, afirmaba integrar a
un complejo entramado de izquierda como peronistas, radicales, intran-
sigentes, cristianos, socialistas, comunistas ¢ independientes. A pesar de
la amplitud, la revista no dejaba de sefialar sus lazos con la Cuba revolu-
cionaria de Fidel Castro y el reconocido proceso revolucionario nicara-
gliense." Luego, a lo largo de 1986 y 1987, los directores manifestaron sus
preocupaciones en torno a los juicios por los crimenes cometidos durante

"Véanse los niimeros de Entre Todos, diciembre de 1984. A. 1, N. 2, 36; Entre Todos,
octubre de 1985. Ano I, N. 1, 15; Entre Todos, junio de 1986. Afio 11, N. 18, 44; Entre
Todos, febrero de 1987. Ano II1, N. 25, N. 40.

12 Entre Todos, noviembre de 1984. Afio 1, N. 2, 2.
13 Entre Todos, agosto de 1985. Afio 1,N. 9, 2.
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el régimen militar, con cierta desilusion ante el gobierno radical que re-
trocedia en los procesos, y entendiendo que dichos juicios eran parte de la
soberania popular y mas ampliamente de la historia argentina con la cual
se hacian conexiones recurrentemente.'* La crisis econdmica y la cues-
tion militar fueron volviéndose los puntos principales de las tematicas que
anunciaban los directores en una vinculacion con el régimen democratico,
que apoyaban como canalizador de la voluntad popular.”

No existia en el periddico una seccion estrictamente econdmica,
dado que los abordajes pertenecian a un enfoque de politica economica
que entrelazaba las problematicas de la coyuntura argentina integrando
economia y politica en una vision mas amplia. Resulta l6gico que asi fue-
ran, ya que como sefiald Heredia (2006), la division entre economia y
politica en los analisis sobre la transicion a la democracia se instalan en
estos aflos, produciendo un punto de quiebre para las izquierdas. Resulta
loégico pensar que quienes nutrieron las bases del debate politico-econo-
mico eran quienes habitualmente colaboraban con las ediciones, presentes
en los anonimatos y firmas con iniciales, de una formacién mas politica
militante o académica que integraba una mirada integrada de los proble-
mas socioeconomicos y politicos argentinos. Por ejemplo, el periodista
y abogado ya mencionado, Manuel Gaggero, aunque no provenia direc-
tamente de la formacion académica economica, en tanto habia sido un
militante vinculado a movimientos de la izquierda argentina como el PRT
y Accion Revolucionaria Peronista, seguramente tenia un papel relevante
en la produccion del debate politico, econdmico y social. El mismo tuvo
una profusa participacion periodistica en los 6rganos de estos movimien-
tos y contd con una vasta experiencia militante revolucionaria de exilio
en Cuba en los afios 1960, contribuyendo desde una perspectiva amplia
de la politica, y por eso, integrando cuestiones de la economia. Pero in-
dudablemente fue el economista y politico Claudio Lozano, °militante de
formacion econdmica, quien mas influy6 en la revista, publicaba bajo su

4 Entre Todos, febrero de 1987. Afio III, N. 25, 2.

15 Entre Todos, junio de 1986. Afio 11, N. 18, 2.

16 Un militante del peronismo que, en los afios 70, al regreso de su exilio, partici-
p6 en la defensa de los Derechos Humanos junto Adolfo Pérez Esquivel. También
tuvo una intensa participacion en la formacion politico sindical y, en los tltimos
afos, fue parte de la vida politica argentina como diputado nacional y, actual-
mente (2021), director del Banco de la Nacion Argentina.
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nombre, dirigente de la Central de Trabajadores de la Argentina y activis-
ta por los Derechos Humanos y una larga trayectoria politica que llega a
nuestros dias. El mismo, convalidaba una visiéon econdémica de izquierda
imbricada con el sindicalismo en favor del sector y de politicas expan-
sionistas de gasto publico estatal. Sin embargo, es posible que la revista
en algiin momento haya contado con el asesoramiento o participacion de
alguna figura académica relevante en tanto, algunos de los planteos que se
hacen pueden ser identificables con posturas propias de los debates eco-
némicos contemporaneos en ese campo, como el papel de los empresarios
o sobre el régimen de acumulacion argentino, aunque marginalmente.

El Austral visto desde la izquierda: debates y controversias provoca-
dos por una politica econémica de naturaleza conflictiva

En los meses previos al lanzamiento del Austral, de hecho duran-
te su elaboracion practicamente secreta por los funcionarios que habian
arribado al ministerio de Economia, una de las primeras notas en torno al
tema decia que “la profundidad de la crisis requiere decisiones audaces,
no solo para bajar los indices de inflaciéon o aumentar la produccion, sino,
y en concreto, para ‘salvar el sistema’...”.” De esta manera, ET parecia
preanunciar una politica econdmica o cuanto menos un suceso politico de
estanaturaleza que planteara, o al menos intentara, algo diferente de lo que
se venia realizando hasta el momento. Manuel Gaggero, quien firmaba la
nota, entendia, con cierto sentido comun, que ningun pais capitalista po-
dia sobrevivir con tasas de interés que superaban el 50% mensual, indices
de inflacion de tres digitos y fugas de capitales recurrentes. En el corazon
de sus explicaciones se ubicaba la llamada “Patria Financiera” entendida
como un sector dominante de la argentina, especificamente empresarios
industriales nacionales y extranjeros, impulsados desde el modelo eco-
némico del primer ministro de economia del Proceso de Reorganizacion
Nacional, José Alfredo Martinez de Hoz. Al margen de esta ultima cues-
tion, se adelantaba en ET que la democracia no habia podido revertir los
desfavorables problemas macroeconémicos del pais en su primera gestion
econdmica y que, inevitablemente sobrevendrian cambios.'®

17 Entre Todos, febrero de 1985. Afio I, N. 3, 9.

18 {dem.
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Los debates econdomicos comienzan a tener una mayor relevancia
a partir del Austral, ocupando un mayor lugar el tratamiento en torno a los
nuevos funcionarios, el problema de la deuda externa y la llamada patria
financiera, como se denominaba a los grupos econdémicos beneficiados
con la desregulacion financiera. Asi, en marzo de 1985, una entrevista
anonima al senador radical por Entre Rios Ricardo Laferriére, que se lle-
vaba toda una plana completa, iniciaba con el interrogante ;Cual es el
origen de la Patria financiera? [para luego sugerir otra pregunta que decia]
(Quiénes conforman esa moderna oligarquia?”.'” Mientras el senador re-
feria al poder de empresas con incidencia en las principales variables eco-
ndmicas y la actividad especulativa por sobre la productiva, la entrevista
resaltaba a color pasajes de la entrevista como la herencia de la politica
economica del régimen anterior y la necesidad de reformas urgentes en
el plano financiero, como regulaciones desde el Banco Central (BCRA).
Aunque el tono era mercado internista y productivista, se da cuenta que
las preocupaciones iban dirigidas hacia la cuestion de la especulacion fi-
nanciera, la desregulacion de la llamada cuenta monetaria y la estatiza-
cion de deuda publica durante la gestion en el BCRA de Domingo Cavallo
en 1982.%°

Al mes de mayo de 1985 las principales noticias sobre la coyuntu-
ra socioeconomica debatian cuestiones como las negociaciones externas
de la deuda con un tono critico de anclaje en el proceso militar preceden-
te u otros temas adyacentes que remitian al desarrollo del pais.?' Seria
en julio de 1985 que el Austral comenzaria a ocupar un espacio, cuando
ET anunciaba que “nadie se opone a que se intente reducir la inflacion.
Tampoco nadie es tan ingenuo para suponer que es un fenomeno aislado
[pero] el gobierno ha omitido mencionar uno de los principales causan-
tes de ese fenomeno: la deuda externa”.?? La nota anénima argumentaba
sus afirmaciones con referencias a la Comision Econdémica para América
Latina (CEPAL) y sentenciaba al Austral a ser un plan mas: “la receta es
parecida: producir mas, consumir menos, exportar, achicar el mercado
interno, achicar el Estado y privatizar las riquezas naturales”.”> Una vez

19 Entre Todos, marzo de 1985. Afio I, N. 4, 6.

20 Tbidem, 10.

2 Entre Todos, mayo de 1985. Afio II, N. 17,5 y 6.
2 Entre Todos, julio de 1985. Afio I, N. 8, 3.

3 fdem.
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lanzado el Austral, hacia junio de 1985, los detractores aseguraban que
el amplio apoyo que habia sostenido al Plan Austral, habia sido mono-
polizado por capas urbanas de las clases medias y altas. Asi mismo, se
entendia que el ministro Juan Sourrouille y su equipo habian favorecido
previo al shock con aumentos y una devaluacion, a las grandes empresas
y productores ganaderos antes que al salario real.** Este ultimo punto, que
vinculaba al plan con un costado anti obrero al que también se le sumaba
el descrédito que merecian los acuerdos que lo vincularon al FMI, era la
principal critica realizada por los columnistas.

Los observadores de izquierda consideraban que el plan habia
sido elaborado por técnicos extrapartidarios como Sourrouille, acompa-
fiado de Adolfo Canitrot, José Luis Machinea y Mario Brodersohn, y aun-
que también habrian participado economistas peronistas como Roberto
Frenkel, Roberto Lavagna y Enrique Devoto, las sospechas eran claras
en tanto Paul Volcker, presidente de la Reserva Federal de EE. UU. y
Jacques de Larossiere, director gerente del FMI, “tuvieron injerencia en
las decisiones”.* De hecho, este punto de conflicto era tan importante
que se aclaraba que el Austral no habia tenido el grado de imposicion con
el que si habian contado otros planes economicos de la historia reciente,
y luego de mencionar estos, se aseguraba que “no cabe duda que el FMI
acepto este programa, porque considera que puede garantizarle el pago de
los intereses, no solo para este afio, sino hasta 1989”.2° Sin embargo, exis-
tian otras voces que, a pesar de reconocer que los economistas tradicio-
nales del partido radical como Alfredo Concepcion, Bernardo Grinspun
y Enrique Garcia Vazquez, no habrian participado de la elaboracion del
programa, el equipo encabezado por Sourrouille se “habria sumado al
enfrentamiento a la dictadura militar y cuentan con una vasta formacion
estructuralista y no liberal”.?” Esto generaba cierto optimismo, aunque
se sefialaba como problema que dichos funcionarios no contaban con un
arraigo social, quizas debido a su trayectoria intelectual, lo que los em-
pujaba a formular un plan mas técnico que popular. A esto, también se

2 fdem.
25 Tbidem, 4.
2 fdem.

27 fdem.
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le sumo la critica que consideraba que “el presidente debia establecer un
dialogo, una consulta, lo mas amplia y popular posible”.?®

La cuestion del salario aparecia, nuevamente, como uno de los
puntos débiles del Plan. Algunas notas aseguraban que, a pesar de que
estos habian sido congelados casi un mes después del anuncio de las me-
didas y el congelamiento general de precios el 13 de junio, el incremen-
to del 22,59% a casi el doble de las tarifas de la Empresa Nacional de
Telecomunicaciones (ENTel), el 40 de las de Servicios Eléctricos del Gran
de Buenos Aires (SEGBA) y el 100 de la carne dejaban en vulnerabilidad
a los salarios. Esta era la contrapartida, en la lectura de ET, de las medidas
destinadas a contraer la expansion monetaria y aumentar el gasto fiscal,
en verdad “destinadas al pago de la deuda externa”.?’ Por esto mismo, se
aseguraba que “se ha optado por un camino donde el punto de partida
no es cambiar la economia de especulacion por una de produccioén, sino
cambiarla por una economia en condiciones de pagar a los acreedores
externos”.*

De una forma ambivalente, ET reconocia el apoyo generaliza-
do a la lucha contra inflacion, pero aseguraba que “cuando se termine
el aguinaldo de junio, cuando se extiendan los cierres de empresas y se
profundice la recesion, el costo social se reflejara en el plano politico”.?!
Acompafiaban las notas imagenes de los funcionarios contrapuestas a las
de nifios en que representaban situaciones de pobreza de los sectores po-
pulares, posiblemente como parte de una estrategia de articulacion entre
economia politica oficial y vulnerabilidad.

28 fdem.
2 Ibidem.
30 fdem.

3! Tbidem, p.5.
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En suma, el objetivo final del plan, de acuerdo con la revista, seria
disminuir la participacion de los asalariados en el PBI de un 30 a un 25%,
instrumentandose con la devaluacion que proyectada en un afio permitiria
una tasa de ahorro de 3.800 millones de dolares y, cuestionaban: “para en-
frentar a los acreedores externos y elevar la inversion no hay otro camino

102 Anuario CEEED - N°17 - Afio 14 - e-ISSN 2545-8299



El Movimiento Todos por la Patria en los afios de Alfonsin: democracia, economia
y ambivalencias en torno a un plan de estabilizacion (1985-1986)

que convocar a la participacion popular”.®? Esto da cuenta de las voces que
convivian al interior de la revista, en tanto algunos reivindicaban la lu-
cha contra la inflacion y destacaban, incluso, algunas virtudes del equipo
econdmico, pero otra linea planteaba que la movilizacion popular seria la
solucion al deterioro socioeconoémico.

Por otro lado, manteniendo su espiritu de amplia convocatoria
politica, ET realizaba un conjunto de entrevistas bajo la pregunta de pri-
mera plana ;Qué debe hacer el pueblo ante el plan econdomico? En sus
columnas, Ricardo Laferriere, senador nacional de la provincia de Entre
Rios por la UCR, decia que el pueblo debe reaccionar “dando batalla
ideoldgica para evitar que el plan sea infiltrado por la derecha”.** Simon
Lazara, dirigente del Partido Socialista Auténtico y vicepresidente de la
Asamblea Permanente por los Derechos Humanos, aunque aseguraba
que el plan aparecié como una necesidad frente al pueblo, compartia el
diagnostico de ET al asegurar que “solo intenta contener la escalada in-
flacionaria y crear condiciones para aumentar los saldos exportables, lo
cual permitira transferir mas divisas a la banca transnacional y seguir asi
financiando el déficit que promueve la politica bélica de la administracion
norteamericana”.**

Néstor Vicente, entonces dirigente del Partido Intransigente, ase-
guraba que “tratamos de advertir a quienes bien intencionalmente apoyan
el plan sin descubrir en profundidad el sentido que el mismo tiene”.*® En
este sentido, el dirigente pronosticaba la caida del salario real y cuestiona-
ba que “este plan es para pagar deuda y no para liberarnos”.*® En otro ex-
tremo, otros como Juan Carlos Dominguez, ligado al partido Comunista
Argentino, aseguraba que el plan era directamente artificio del FMI y
la oligarquia argentina con intereses explicitos de pagar la deuda con la
caida del salario real.

Luego, en agosto de 1985, cuando el descenso de la tasa de infla-
cion lograda por el Austral habia sido significativo, Claudio Lozano ase-
guraba, en un tono critico, que el Plan Austral contaba como novedad no
con una menor intervencion del Estado, sino con su mayor participacion

32 fdem.
3 Ibidem, 6.
34 fdem.
3 {dem.

36 fdem.
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para garantizar la viabilidad del ajuste econdmico. Sin embargo, a contra-
marcha de lo que otras voces habian anunciado anteriormente, agregaba
que la devaluacion no tenia un papel importante en el Plan como si lo
habria tenido en otros: esta se compensaria por las retenciones, la dismi-
nucion de reembolsos a las exportaciones industriales y el adelantamiento
de las tarifas de empresas publicas que daban vitalidad a los recursos del
Estado. Este razonamiento era acompaifiado ahora bajo una suposicion de
la posibilidad de capitalizar empresas publicas con el impulso del capital
extranjero. Se suponia, asi, que esto era parte “del plan de privatizacio-
nes que tienen planeado las autoridades [lo que explicaria que] la apro-
piacion de recursos por parte del Estado busca simplemente compensar
con recursos las erogaciones que el Estado tiene por los intereses del en-
deudamiento”.’” Esto generaba cierta controversia al observador, ya que
aseguraba que en general el FMI exigia una reduccion del Estado, lo que
ciertamente no coincidiria con los intentos por recuperar su poder fiscal y
que quizas reflejaba una esperanza: “de ser asi no habria que reducir tanto
el gasto fiscal y se evitarian con esto mayores sufrimientos a los trabaja-
dores”.*® Sin embargo, se concluia que dado las proyecciones del déficit
global del Estado de un 15% a un 2,5 del PBI no podrian lograrse sin una
descapitalizacion del Estado, era previsible “un plan de privatizaciones
como resultado de un proceso de reestructuracion”.*® En este sentido, la
controversia que producia el Austral en el analista parecia estar en un
inminente programa de privatizaciones que devendria en impopular aso-
ciado al ajuste econémico, sin por eso dejar de reconocer algunos logros
del Austral como la desinflacion y cierta recuperacion fiscal del Estado.
Las controversias en torno al plan generaban un grado importante
de preocupacion, pues en ese mismo numero ET compartia, ademas de las
clasicas caricaturas de funcionarios enmarcadas en chistes referidos a los
problemas econémicos, un punteo que se preocupaba por explicar lo nove-
doso que el Plan Austral significaba en referencia a lo que historicamente

se entendia por planes de ajustes bajo el rotulo “algunas conclusiones”.*’

37 Entre Todos, agosto de 1985. Afio I, N. 9, 4.
3 Ibidem, 5.
% fdem.

4 Entre Todos, octubre de 1985. Afio I, N. 10, 5.
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Esto muestra como los intérpretes presentaban ambivalencias
frente al Austral, en tanto este, no era entendido como ortodoxo y liberal,
pero tampoco con una intervencion del Estado industrialista como en los
clasicos programas de la posguerra. También se afirmaba que controlar la
inflacion daba mayor maniobra al gobierno, a 1o que se suponia que podia
ser usado para controlar la sociedad por vias no represivas, de acuerdo
con los nuevos mecanismos democraticos, y que esto reflejaba una alian-
za del Estado con fracciones del capital por obtener ganancias en referen-
cia a empresarios nacionales e instituciones financieras internacionales.
Asi mismo, aparecioé un componente novedoso del Plan, las proyecciones
de fases posteriores que buscarian lanzar la acumulacion capitalista con
un caracter exportador, aunque eran cuestionadas duramente como parte
de una estrategia de ajuste economico.

En la misma edicion y ligado a este ultimo punto, aparecia una
nota del periodista Daniel Otero,* que vinculaba al Austral con el anun-

4 Tbidem, 6.
42 Creo que, en gran medida, la intervencion de Daniel Otero, como una de las escasas
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cio del entonces recién asumido secretario de comunicaciones Roberto
Zubieta sobre la participacion privada en el aprovisionamiento de nuevas
lineas. Lo que hacia suponer a ET que “todas las declaraciones hasta aqui
giran en torno al denominado plan de privatizaciones™ que tendria las
intenciones de avanzar en la empresa nacional ENTEL que era presentado
en un debate entre mas o menos Estado. A pesar de que, hasta ese enton-
ces, el anuncio de privatizaciones habia sido marginal en el alfonsinismo,
al menos hasta 1987 en que se lanz6 un proyecto conjunto entre el minis-
terio de Economia y de Servicios Publicos, ET se preocup6 ampliamente
por esta cuestion que vinculaba al Austral.

Lo que puede observarse en las columnas abordadas luego del
lanzamiento del Austral es que las ambivalencias que planted en algin
sector de ET se fueron traduciendo en criticas mas abiertas. Si bien estas
ya existian o se las consideraba desde testimonios externos como hemos
visto, ahora eran moneda corriente de quienes escribian. Por ejemplo, se
discutia la apropiacion de recursos a los asalariados desde la caida sala-
rial, que en verdad siempre fue un tema muy presente, y comenzoé a acen-
tuarse. Por otra parte, aparecieron criticas mas complejas que las que se
venian formulando, como las que aseguraban que el gobierno no solo ha-
bia priorizado la reduccion del déficit fiscal sino que también, “no revirtid
el desequilibrio fundamental presentado por el Estado a comienzos del
gobierno constitucional que consiste en su profunda articulacion con los
grupos mas concentrados del capital privado de la Argentina”.** En este
sentido, se entendia que el gobierno garantizaba una tasa de ganancias,
mediante distintos mecanismos como las politicas de compra y acumu-
lacion de stocks, oferta de insumos baratos e impulso de privatizaciones
periféricas.*

notas que aparecen explicitamente bajo autoria, demuestra como los perfiles provenien-
tes de la militancia politica se encargaban de abordar las notas referidas a la coyuntura
socioecondmica.

43 Ibidem, 7.

44 Entre Todos, marzo de 1986. Ao II, N. 15, 7.

4 Este Gltimo punto resulta central, si bien investigaciones recientes (Castellani, 2021)
que han tenido una importante contraparte en los trabajos clasicos de (Azpiazu, Basualdo
y Khavisse, 1990), han desarrollado los vinculos entre grupos econdémicos y Estado en
esta etapa, es posible que figuras intelectuales hayan aportado a la vision econémica de
la revista.
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De la misma manera, se explicaba la concepcion de la inflacion
como parte de presiones y desequilibrios sociales donde los poderes eco-
ndémicos se imponian, al margen de los planes monetarios y financieros,
para ligarla a “un gobierno que asumié como incuestionable la consolida-
cion de un poder econdomico legado por la dictadura [admitiendo] que no
existe margen para una politica que no subordine a los sectores populares
al patron de crecimiento que impone el poder interno y los acreedores
internacionales”.*® Finalmente, las ambivalencias interpretativas en torno
al Austral quedaron completamente alineadas a la critica que abonaba la
vision de ET el anunciado por aquel entonces Plan Baker.*” Se asumia que
este plan de privatizaciones contenia una promocion del Estado alineado a
la vision de sectores dominantes donde quedaria como mecanismo de con-
trol por parte de monopolios internos y poderes extranjeros; de un Estado-
productor, pasaria a un Estado-promotor de los poderes dominantes.*®

Consideraciones Finales

Hacia 1985, el elenco de ET planted desde un primer momento la
necesidad de que el gobierno democratico abordara los problemas socioe-
condmicos nacionales, donde se incluian una amplia gama de variables
que iban desde los salarios, el problema de la deuda externa, el costo de
vida, la inflacion, etc., con medidas originales. Al poco tiempo se for-
mulaba un plan econémico impulsado por un conjunto de académicos
y politicos que apoyaban la consolidacion del régimen bajo la principal
consigna de abatir la inflacion: el denominado Plan Austral. La vision de
izquierda que promovia ET, se canalizo desde un angulo critico del pro-
grama, apuntando especialmente a sus vinculos tanto con los organismos
internacionales como con los actores econémicos nacionales. El planteo
de sobrellevar los pagos de la deuda externa, intrinseco en el Austral, en
un contexto dificil para intentar un default u otras alternativas como la

46 {dem.

47 En septiembre de 1985 se realizo en Seul la reunion entre el BM y el FMI donde se
lanzara la propuesta del secretario del Tesoro norteamericano James Baker para los pai-
ses endeudados. Esta, posiciono en el centro de la estrategia del tratamiento de la deuda
al BM, en conjuncion con el FMI, para impulsar reformas en los paises que permitieran
saldar sus deudas (Bouzas 1988).

“8 Entre Todos, mayo de 1986. Afio I, N. 16, 4.
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formacion de un club de deudores latinoamericanos, intentadas en dife-
rentes momentos, asocio al Austral a la reforma del Estado y las privatiza-
ciones, que recién comenzaban a discutirse en democracia. A pesar de que
el radicalismo se habria pronunciado ambiguamente sobre estos asuntos
hasta 1987, o bien lo habia hecho desde una postura mas democratico ad-
ministrativista y no estrictamente econémica, como sucedio en el famoso
discurso de diciembre de 1985 en Parque Norte, donde Alfonsin reivindi-
c6 la democracia participativa e instalod la urgencia de la modernizacion
del Estado, esta cuestion pudo haber sido un punto fuerte de criticas para
la izquierda.

Indefectiblemente, este asunto empujo6 la mirada sobre el Austral
a un cuestionamiento antipopular, aunque una parte importante de los
analisis existentes no lo identifican como un plan antiobrero, al estilo de
los formulados por el anterior Proceso de Reorganizacion Nacional. ET
no dudo en explotar esta faceta como punto nodal de sus planteos. Pero, a
su vez, hemos podido observar la heterogeneidad de voces que se ocupa-
ban de los problemas socioeconémicos y politicos en ET, desde discursos
mas radicales hasta algunos que resultaban mas elaborados. En este sen-
tido, los observadores interpretaron en el Austral ciertas ambivalencias al
presentarse como un plan diferente de aquellos de caracter mas liberali-
zadores que habia practicado el anterior régimen, pero, aunque se lo aso-
ciaba con la democracia que ET apoyaba, generaba dudas importantes por
sus vinculos con el exterior y los poderes econdomicos locales. Finalmente,
luego de un afio de lanzado el Austral, ET se recost6 en su postura mas
radical, aunque el espiritu del Plan, luchar contra la inflacion, siguio sien-
do una causa compartida. Puede pensarse que quizas este hilo econdmico
preanuncio, como algunos trabajos sugieren en torno al perfil politico del
MTP, la posterior toma del cuartel de la Tablada. Es decir, la formula-
cion de criticas de mas corto plazo, centradas en el deterioro econdmi-
co que seguia avanzando, aunque desde menores niveles de inflacion, la
menor heterogeneidad de los participantes en la revista y, por ultimo, la
reduccion de la revista ET a sus escasos Cuadernos de ET, reproducia el
desarrollo de un proceso de radicalizacion al interior del MTP que, posi-
blemente, seria el que empujara a un grupo de militantes de las primeras
filas del movimiento a la toma del cuartel.
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Estimacion de los determinantes en la separacion de
la propiedad y la direccion del capital de las empresas
industriales manufactureras. Argentina, 2016

Adriana Chazarreta! 2
Resumen

Este articulo se enmarca dentro de la problematica clésica de la
separacion de la propiedad y la direccion del capital y su objetivo prin-
cipal es analizar cuales son los determinantes vinculados a dimensiones
socio-productivas que afectan el grado de esa separacion en empresas in-
dustriales manufactureras de Argentina, en 2016. Los objetivos especifi-
cos son dos: 1) identificar cuales son las caracteristicas socioproductivas
(tipo de empresa, perfil innovador, afio de inicio de la actividad, origen
del capital, tamafio, orientacion de mercado, etc.) que mas influyen en la
presencia de una alta separacion y 2) comparar el efecto de las diferen-
tes variables socio-productivas sobre la separacion en diferentes sectores
de la industria manufacturera, haciendo especial énfasis en la actividad
vitivinicola. Se trabaja con los datos provistos por la Segunda Encuesta
Nacional de Dinamica del Empleo e Innovacion (ENDEI) 2014-2016.
Para el primer objetivo especifico se realiza una regresion logistica, que
permite estimar la probabilidad para cada empresa de que corresponda a
grado alto de separacion. Para el segundo objetivo especifico se realizan
algunos ejercicios de post-estimacion. Entre otros aspectos, se pudo de-
terminar que las variables que tienen mayor efecto sobre la separacion de
la propiedad y la direccion del capital son el tamafio y la orientacion de
mercado. Otras dimensiones que también tienen influencia son el perfil
innovador, el origen del capital, el tipo de empresa, y la rama de actividad

(algunos sectores).
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Estimating determinants of the separation between capital
property and capital direction in industrial enterprises.
Argentina, 2016

Abstract

This paper addresses a classical question: the separation between
capital ownership and capital management. Its main objective is to analyze
which socio-productive determinants affect that separation in Argentine
industrial firms during 2016. Its first specific objective is to identify the
most relevant socio-productive characteristics (like firm type, firm in-
novative profile, year of start of activity, capital origin, firm size, market
orientation) influencing a high separation. Its secondary objective is to
compare the effect of different variables on capital ownership/direction
separation. All manufacturing industries with special emphasis on wine
making activity will be analyzed. Data from Second National Survey of
Employment Dynamics and Innovation (ENDEI) 2014-2016 is employed.
To address the first objective a logistic regression is trained, in order to
estimate a firm’s probability to present a high ownership/direction sepa-
ration. The second objective is tackled performing some post-estimation
exercises. As a result, a set of variables which have higher effect on the
separation were identified: firm size and market orientation. Also, capital
origin, type of firm and sector of activity are relevant factors.

Keywords

Capital ownership and management; manufacturing industry; so-
cio-productive determinants
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Introduccion

En las ciencias sociales, una problematica clasica ha sido la se-
paracion de la propiedad y la direccion del capital, cuyo surgimiento se
vincula a mediados del siglo XIX con la conformacion de las sociedades
por acciones. Este articulo se enmarca dentro de esa problematica y su
objetivo principal es analizar cuéles son los determinantes socio-produc-
tivos que afectan el grado de esa separacion en empresas industriales ma-
nufactureras de Argentina, en 2016.

A su vez, se inscribe en una linea de indagacion sobre las clases
dominantes que propone profundizar el estudio sobre la burguesia desa-
rrollado en trabajos anteriores, en los cuales se considerdé como caso de
estudio la vitivinicola (Chazarreta 2012, 2014, 2018 y 2019) y la actividad
industrial manufacturera (Chazarreta 2021). En una primera instancia, el
estudio de la burguesia se basé en un anclaje estructural —propiedad de
los medios de produccion— estudiando las diferenciaciones internas vin-
culadas con la magnitud y caracteristicas de los recursos y las formas
de organizacion socio-productiva de las empresas. El analisis se concen-
tro en el lugar del capital y en los poderes que de ese lugar se derivan
(Poulantzas 2005). En una segunda instancia se desarrollaron una serie
de interrogantes referidos a como se ocupa el lugar del capital y a las
implicancias que tienen los cambios ocurridos en las estructuras de las
empresas en términos del ejercicio de ese lugar. En esas dos primeras
instancias la investigacion se acoté a la actividad vitivinicola. En una ter-
cera instancia, se avanzoé en el alcance del fendmeno de separacion de la
propiedad y direccion del capital (cuan extendido esta este proceso en la
estructura industrial manufacturera de Argentina), asi como en la busque-
da de indicadores que reflejaran tal proceso. Este articulo es un producto
de esta tercera instancia y busca problematizar cuales son las dimensiones
relevantes para que se presente esta separacion en las empresas.

Marx (1968), ya a mediados del siglo XIX, considero6 el proble-
ma de las funciones del capital y como la direccion y la vigilancia (su-
pervision) son necesarias para la organizacion del trabajo colectivo en
gran escala. Ambas funciones son llevadas a cabo por toda una serie de
jefes (directores, gerentes, managers) y oficiales (inspectores, capataces),
que durante el proceso de trabajo llevan el mando en nombre del capital:
“...primero, tan pronto como su capital alcanza un limite minimo, a partir
del cual comienza la verdadera produccion capitalista, el patrono se exime
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del trabajo manual; luego, confia la funcion de vigilar directa y constan-
temente a los obreros aislados y a los grupos de obreros a una categoria
especial de obreros asalariados. [...] La labor de alta direccion y vigilancia
va reduciéndose a su funcion especifica y exclusiva” (Marx 1968, 268).

Otros autores como Berle y Means (1932) destacaron que la sepa-
racion o ruptura entre la propiedad y el control en las grandes empresas
se debid a que a partir del incremento del tamafio de las corporaciones,
la propiedad legal se dispersé en accionistas y el control se concentrd, en
la mayoria de los casos, en los managers y los directores, quienes son los
que toman las decisiones mas relevantes de la empresa para su propio be-
neficio o interés. Burham (1967) puntualiz6 que los factores que explican
este proceso son el desarrollo de las grandes sociedades anonimas y el de-
sarrollo técnico de la industria. Se produce un “desplazamiento combina-
do”: por un lado, por el mismo progreso en la técnica de la produccion, las
funciones directivas son cada vez mas peculiares, complejas, especializa-
das y esenciales para el proceso de produccion en su conjunto y quienes
desempefan esas funciones integran un identificable grupo o clase social,
por el otro lado, quienes antes desempefiaban las funciones directivas, la
burguesia, se van retirando de la direccion (Burham 1967, 110-111).

Baran y Sweezy (1969) abordaron esta problematica en la fase
monopolica del capitalismo. Estos autores se preocuparon por el proceso
de profundizacion del capitalismo en los paises centrales en la segun-
da mitad del siglo XX (especialmente en Estados Unidos). En esa eta-
pa del capitalismo, la forma superior de los negocios es la gran empre-
sa “que produce una parte importante del producto de una industria, o
de varias industrias, y que es capaz de controlar el precio, el volumen
de su produccion y los tipos y cantidades de sus inversiones” (Baran y
Sweezy 1969, 10). Estos autores si bien admiten que existe la separacion
de la propiedad y la direccion en las grandes empresas, concluyen que el
capitalista ya no es el tradicional director-propietario, sino justamente la
sociedad andnima y en ese sentido se produce una institucionalizacion de
las funciones capitalistas (Baran y Sweezy 1969).

Los autores mencionados y otros (como Mills 2005) vinculan el
proceso de separacion de la propiedad y direccion del capital a empresas
de gran tamafio. Por su parte, Kerr et al. (1963) sostienen que el proceso
de industrializacion de un pais genera mayores requerimientos tanto en
el capital “fisico” como en la gerencia: la proporcion de recursos de con-
duccion en la fuerza de trabajo aumenta inevitablemente a causa de la
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mayor complejidad de las empresas, los mercados mas amplios, la mayor
utilizacion de maquinarias y procedimientos complicados o un ritmo mas
rapido de innovacion (Kerr et al. 1963). Es decir, que estos tltimos autores
incluyen, ademas, otras dimensiones que también estarian vinculadas al
proceso de separacion.

En linea con estos autores, este articulo permite indagar a partir
del mayor conocimiento sobre el proceso de separacion de la propiedad
y la direccion del capital, el grado de desarrollo industrial del pais. Si
bien el tamafio es una variable que historicamente los autores especia-
lizados han enfatizado como vinculada al proceso de separacion de la
propiedad y la direccion de capital, este trabajo sirve para ponderar el
efecto de esta variable e identificar qué otras dimensiones (vinculadas a
caracteristicas socio-productivas de las empresas) pueden también estar
influyendo y como interactian entre si las variables. En ese sentido, ya
Mintzberg (1979), a fines de la década de los *70, plante6 una serie de va-
riables independientes (de contingencia) que condicionan los tipos de di-
sefio de las estructuras organizativas de las empresas: la edad y el tamafio
de la organizacion, el sistema técnico que utiliza en el niicleo de operacio-
nes, distintos aspectos del entorno, y algunas de sus relaciones de poder.
Por ejemplo, cuantos mas afios tuviera la empresa, mas formalizado sera
el disefio de la estructura organizativa o cuanto mayor sea el tamafio de la
empresa mas compleja serd su estructura, en cuanto que habra una mayor
especializacion de las tareas y una mayor diferenciacion de sus unidades
y estard mas desarrollada la organizacion administrativa.

También, vale destacar que, a partir del estudio de este proceso
se desprenden otros debates que fueron resumidos en Chazarreta (2018
y 2020) y que en este trabajo no seran ahondados, pero que brevemente
pueden sintetizarse del siguiente modo. Por un lado, aquel que plantea en
qué medida las transformaciones en las grandes empresas y la extension
de las sociedades colectivas implican un cambio del sistema productivo
(del modo de produccion) —que supera o trasciende al capitalismo—y la
constitucion de una nueva clase dominante integrada por estos gerentes
0, por el contrario, estos procesos no son mas que una profundizacion del
propio desarrollo del capitalismo. Por otro lado, un segundo debate se
refiere, especificamente, a los procesos en la estructura social implicados
en dicha separacion, centralmente en las relaciones establecidas entre los
propietarios y quienes ocupan los mas altos puestos gerenciales.
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Ademas, se puede agregar un tercer debate referido a los tipos de
gestion y de gerenciamiento destacando las nuevas formas que ha adquiri-
do la organizacion empresarial principalmente desde 1990. Para Boltanski
y Chiapello (2002) se pasa de una forma fordista basada en el trabajo en
cadena, jerarquias rigidas, meritocracia, alto burocratismo y tiempos re-
sueltos (estudiada por Boltanski (1982) en su estudio sobre los cadres) a
una logica basada en la autonomia y la flexibilidad de la estructura jerar-
quica, donde prima el trabajo en red, la organizacion del trabajo en equipo
0 por proyecto, orientada a la satisfaccion del cliente y capaz de adap-
tarse en forma permanente a los cambios tecnologicos. Incluso Drucker
sefala que en la sociedad poscapitalista basada en el saber se debilita
la estructura jerarquica de las empresas y toma relevancia la figura del
accionista u owner, frente al directivo. Esto se produce, especialmente,
porque los trabajadores del conocimiento son propietarios de los “medios
de produccion” (por ejemplo, a través de los fondos de pensiones que in-
vierten en las empresas) y de los “utiles de produccion”, ya que poseen su
saber y pueden llevarselo donde lo consideren o deseen (Drucker, 1993 y
Fernandez Rodriguez, 2008).

Los objetivos especificos de este articulo son dos: 1) identificar
cuales son las variables o caracteristicas socioproductivas (tipo de em-
presa, perfil innovador, afio de inicio de la actividad, origen del capital,
orientacion de mercado, tamafio, etc.) que mas influyen en la presencia de
la separacion de la propiedad y la gestion del capital en las firmas indus-
triales manufactureras y 2) comparar el efecto de las diferentes variables
socioproductivas sobre el grado de separacion en diferentes sectores de
la industria manufacturera, haciendo especial énfasis en la actividad vi-
tivinicola. El interés en aislar lo que sucede en la vitivinicultura permite
seguir profundizando el estudio de esta problematica en un sector acota-
do, comparar los procesos identificados en la actividad vitivinicola con
lo que sucede en el sector agroalimentario y por tanto, determinar cuan
especificos son tales procesos (en la vitivinicultura) o si se pueden consi-
derar extendidos al sector (agroalimentario) en su conjunto. A su vez, la
actividad vitivinicola permite analizar esta separacion (propiedad-direc-
cioén) en una actividad en la cual si bien se ha identificado el avance de
la separacion de la propiedad y la gestion del capital, no se ha extendido
totalmente.

Se trabajara con los datos provenientes de la Segunda Encuesta
Nacional de Dinamica del Empleo e Innovacion (ENDEI)2014-2016- Sector
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Manufacturero, realizada por la Secretaria de Gobierno de Ciencia,
Tecnologia e Innovacion Productiva y la Secretaria de Gobierno de
Trabajo y Empleo. Para el primer objetivo especifico se realizard una re-
gresion logistica. Esta técnica permitird estimar la probabilidad de cada
empresa de presentar un grado alto de separacion. Esta probabilidad se
encuentra condicionada a los diferentes valores que cada empresa tiene
en cada variable independiente (tipo de empresa, perfil innovador, afio de
inicio de la actividad, origen del capital, tamafio, etc.). Para el segundo ob-
jetivo especifico se realizaran algunos ejercicios de post-estimacion para
la construccion de perfiles que permitiran avanzar en la interpretacion de
los resultados.

1. Antecedentes

Aunque en Argentina hay una tradiciéon importante en los estu-
dios de clases dominantes (ver Heredia 2005), las tematicas especificas
referidas a los cambios a nivel organizacional-empresarial y a los efectos
de la separacion propiedad-direccion del capital han sido relativamente
menos exploradas. La irrupcion de los gerentes de grandes empresas es un
fenémeno relativamente reciente, en comparacion con Europa y Estados
Unidos, que comienza a vislumbrarse con el desarrollismo en los afios *60
y se profundiza en las décadas siguientes con la apertura de la economia
argentina y particularmente en los 90, con las privatizaciones y las ventas
de empresas nacionales (Chazarreta 2018).

En los ultimos afios han surgido algunas investigaciones enfoca-
das también en esta problematica y, especificamente, en las caracteristi-
cas que adquieren los gerentes. A modo de ejemplo se pueden mencionar
las siguientes. Por un lado, se encuentra la de Dulitzky (2012) que abordd
el estudio de los managers que gestionaron las principales empresas trans-
nacionales de la Argentina entre 1976 y 2001. Particularmente, analiza la
trayectoria laboral que los mismos recorrieron hasta alcanzar el puesto de
maxima jerarquia dentro de la organizacion. Otros estudios son el de Luci
(2016), enfocado en la “elite managerial” y sus caracteristicas socio-pro-
fesionales en grandes empresas de Buenos Aires y el de Szlechter (2010)
que abordo el aporte de la bibliografia respecto al tipo de subjetividad
que propician las empresas para mandos gerenciales y sus implicancias
en la practica laboral y las formas en que las empresas transnacionales
en Argentina logran el consentimiento de los gerentes (Szlechter 2015).
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Ademas, Szlechter y Luci (2014) desarrollan un programa de investiga-
cion que atiende las particularidades locales de lo que denominan “la so-
ciologia del management” (Chazarreta 2018).

Asi, la mayor parte de la bibliografia que trata esta tematica lo
realiza a partir de técnicas de analisis cualitativas y centrada mas en
quienes ocupan el lugar del capital (caracteristicas socio-demograficas,
trayectorias educativas y laborales, etc) y no tanto en la gestion de la em-
presa. Ademas, estos estudios no particularizan en un sector econémico,
sino que por el contrario acotan el tipo de empresa a caracteristicas como
el origen del capital (ejemplo, transnacionales) o el tamafio (ejemplo, gran-
des). En el presente trabajo —y en linea con algunos de los trabajos ante-
riores (especialmente, Chazarreta 2021)—, se espera poder complemen-
tar dichos estudios con una perspectiva que explore las posibilidades de
avanzar en el conocimiento sobre el proceso de separacion de propiedad
y control del capital a partir del analisis y técnicas cuantitativas de datos
estadisticos. Estas técnicas y el trabajo con este tipo de datos permiten,
fundamentalmente, alcanzar resultados con un mayor nivel de generali-
dad, que den cuenta del proceso en un conjunto del sector econdomico.

En cuanto a la actividad vitivinicola, si bien su reestructuracion
se ha estudiado desde diferentes aspectos (como las transformaciones es-
tructurales, la internacionalizacion, los cambios en el trabajo de la eta-
pa primaria y la orientacion de mercado), la problematica referente a la
complejizacion de la organizacion empresarial no ha sido casi abordada.
Heredia (2010) esboza una primera reflexion sobre el tema aunque aso-
ciado, principalmente, a las empresas de reciente ingreso en la actividad
y de capitales extranjeros. Ademas, en otro trabajo, esta autora (Heredia
y Poblete 2013) amplia el estudio a las transformaciones en las categorias
socio-ocupacionales (propietarios, gerentes, ingenieros agronomos, eno-
logos y operarios de bodega y trabajadores rurales) de la vitivinicultura
de alta gama, dando cuenta de la mayor distancia que las separa entre si
(Chazarreta, 2018). En Chazarreta (2012) se registré que una parte impor-
tante de empresas de capitales locales o nacionales —las cuales en algunos
casos corresponden a empresas de larga data en la vitivinicultura— ha
logrado conservar posiciones de mercado y de influencia econdémica y
politica, y que la emergencia del personal gerencial y su importancia no
estan limitadas a empresas de reciente ingreso sino que es un proceso mas
amplio.
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También existe una linea de investigacion basada en la perspec-
tiva historiografica que busca reconstruir la historia de empresas. Entre
ellas se encuentra la investigacion realizada por Mateu sobre el grupo
Arizu (1999 y 2002) en donde analiza su conformacion y las estrategias
desplegadas para su consolidacion. Ademas, Mateu (2009) y Pasteris de
Solavallone (2009a y 2009b) estudiaron casos de bodegas de Mendoza
clasificadas como pequefias y medianas empresas, en las cuales se hace
foco en las historias de las empresas y en los cambios familiares, organi-
zacionales y financieros desde su constitucion hasta 2003. Asi en los casos
estudiados se destaca en la organizacion empresarial la fuerte impronta
familiar. Por su parte, Pol (2011) con el objetivo de analizar el mercado de
trabajo desde una perspectiva territorial (localizado en un departamento
de la provincia de Mendoza) ha avanzado en el analisis de la organizacion
interna de las bodegas en relacion al organigrama, a los puestos y al perfil
sociodemografico de los trabajadores en general, incluyendo a los mandos
altos o jerarquicos.

En Chazarreta (2018 y 2020) se realizo un primer abordaje res-
pecto a la forma en que se presenta en la actividad vitivinicola la separa-
cion entre propiedad y direccion del capital: se abordaron las estructuras
patrimoniales y las formas de organizacion empresarial y las caracteris-
ticas de los perfiles de los propietarios y de los gerentes. En estos arti-
culos, se arribo desde diferentes metodologias a indicios sobre que en la
separacion de la propiedad y la direccion se destacan caracteristicas de las
empresas como el tamaiio (grande), el origen del capital (presencia del ca-
pital extranjero) y la orientacion del mercado (hacia el mercado externo).
En ese sentido, es que este articulo permitira lograr una estimacion mas
precisa del efecto de estas variables sobre la separacion de la propiedad y
la gestion del capital.

2. Metodologia

En Chazarreta (2021) se construy6 un indice que permite aproxi-
marse a la medicion de los diferentes niveles de separacion entre capital y
propiedad en las empresas industriales manufactureras. Para este indice
se utilizaron los datos de la ENDEI I (2010-2012) y para seleccionar las
variables relevantes se propuso un andlisis de correspondencias multiples
(ACM), técnica de reduccion de dimensionalidad para variables categori-
cas (como es el caso de las disponibles en esta encuesta). Mediante el uso
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del ACM se busco poder representar de forma “sintética” en una inica
variable diferentes dimensiones asociadas a la problematica. Las varia-
bles que se detectaron como relevantes son las siguientes: 1) existencia de
un area de gestion de Recursos Humanos en la empresa; 2) existencia de
perfiles formalizados para personal directivo o gerencial de la empresa;
3) existencia de perfiles formalizados para jefaturas, nivel medio o su-
pervisores de la empresa; 4) existencia de planes de carrera para personal
directivo o gerencial; 5) existencia de planes de carrera para jefaturas de
nivel medio o supervisores; aplicacion de algun sistema de evaluacion de
desempefio de personal directivo o gerencial de la empresa; 6) aplicacion
de algtn sistema de evaluacion de desempeiio de jefaturas de nivel medio
o supervisores; 7) porcentaje de personal con niveles gerenciales; porcen-
taje de personal con calificacion profesional, 8) seglin la tarea que desem-
peiia y 9) tipo de gestion de la empresa (dicotomizando entre “duefio” y
“gerente general”).

Los resultados parecen mostrar la existencia de dos dimensiones
de la separacion: una en donde son mas relevantes las variables vincula-
das a la organizacion y otra, donde son mas relevantes las asociadas a la
presencia de personal jerarquico. En ese sentido, se ahondo en la primera
dimension ya que es la que mayor informacion explica. La misma hace
referencia al tipo de estructuras de organizacion o gestion de la empresa al
incluir mediciones sobre la toma de decision descentralizada (delegacion
de autoridad y de responsabilidades) y sobre la formalizacion de roles,
responsabilidades y métodos de evaluacion de desempefio. A mayores va-
lores de esta dimension 1 se observa un mayor desarrollo de estructuras
descentralizadas. En ese sentido, es que este indice es un indicador proxy
de la separacion de la propiedad y la gestion de las empresas. Para faci-
litar la visualizacion e interpretacion se decidi6 transformar la escala del
indice para que variara entre 0 y 1.

Se replico el mismo indice pero con los datos de la ENDEI 11
(2014-2016)* y se obtuvo la siguiente distribucion.

3 Sblo se realizé un cambio en las variables seleccionadas: en la ENDEI I se trabajo con
“porcentaje de personal con calificacion profesional” y en la ENDEI II con “porcentaje
personal profesional sobre calificados”. En el primer caso se recodificé dicotomizando
la variable (0% y mayor a 0%), en cambio, en el segundo, al tener los datos otro tipo de
distribucion, se decidié armar tres grupos (terciles).
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Grifico 1. Indice estructura organizativa de empresas industriales
manufactureras. Argentina. 2016.
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Fuente: elaboracion propia en base a datos de la II Encuesta Nacional de Dinamica
del Empleo e Innovacion - Sector Manufacturero. Secretaria de Gobierno de Ciencia,
Tecnologia e Innovacion Productiva y Secretaria de Gobierno de Trabajo y Empleo.

Al igual que con los datos de la ENDEI 2010-2012 (Chazarreta
2021) la distribucion del indice en el total de la industria manufacture-
ra es asimétrica positiva. Se observa en el histograma que hay una gran
cantidad de empresas con valores bajos de separacion. La mayoria de las
firmas industriales se concentran en valores menores a 0, 20. A su vez,
hay pocas empresas con puntajes altos. Esto pareceria indicar que el pro-
ceso de separacion de la propiedad y la direccion del capital en la indus-
tria no estd muy extendido en Argentina®. El indice permitié establecer
diferenciales considerando una serie de variables socioproductivas como
tamafio, si es 0 no una empresa familiar, si tiene o no presencia del capital
internacional, si forma parte o no de un grupo de empresas, cantidad de

“Igualmente, para poder confirmar esta lectura, seria necesario comparar como se com-
porta este mismo indice en otros paises, ya que la escala del mismo es “arbitraria”.
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locales productivos y rama de actividad industrial. Asi, empresas gran-
des, no familiares, con presencia de capitales internacionales, que for-
man parte de un grupo de empresas y/o estan insertas en ramas como
la Farmacéutica o la Quimica parecen obtener un valor alto respecto al
grado de organizacion de la gestion de las empresas. El siguiente paso es
poder evaluar, conjuntamente, cuéles son las variables o caracteristicas
que mas influyen en la presencia de la mayor separacion de la propiedad y
la gestion del capital en las firmas industriales manufactureras.

En este articulo se presentaran las estimaciones realizadas a par-
tir de una regresion logistica para cuantificar el peso que determinadas
variables tienen sobre la presencia de mayor separacion de propiedad y
gestion del capital en las empresas industriales manufactureras. Para ello,
se utiliza como variable dependiente el indice construido (normalizado),
aunque se lo dicotomizoé: teniendo en cuenta su mediana (0,1254) se clasi-
fic6 como bajo, las empresas que presentaran en el indice menos o igual
que 0,13 y alto, mayor de 0,13.

Las variables independientes seleccionadas son las que permiten
caracterizar socioproductivamente a las empresas y se encuentran dispo-
nibles en la ENDEI II:

* Tamafio, variable construida por la ENDEI: pequeiia (de 10 a 25
ocupados), mediana (de 26 a 99 ocupados) y grande (mas de 100
ocupados).

Perfil innovador, se distingue entre empresas que “hacen innova-
cion” y las que “no hacen innovacion”. El concepto de innovacion
en esta encuesta refiere “al proceso de interacciones multiples en
el que se combinan diferentes tipos de conocimientos, competen-
cias, capacidades y recursos en pos de lograr una mejora com-
petitiva” (MINCyT y MTEySS 2015a, 5). Empiricamente, se de-
fine como empresa innovativa a aquellas que durante el periodo
2014-2016 realizaron “operaciones cientificas, tecnologicas, or-
ganizativas, financieras y comerciales que tienen por objeto con-
ducir a la introducciéon de innovaciones” (MINCyT y MTEySS
2015b, 95).

Origen del capital, se diferencia “con presencial del capital inter-
nacional” y “solo capital nacional”.

* Afio de inicio, se recodifico de la siguiente forma la variable ori-

ginal que presentaba la encuesta:
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Variable original Variable recodificada

Inicio en 1975 o anterior
1985 o anterior

Inicio entre 1985y 1976

Inicio entre 1995 y 1986
1986-2005

Inicio entre 2005 y 1996

Inicio entre 2016 y 2006 2006-2016

Tipo de empresa, refiere a si se trata o no de una empresa fami-
liar. El concepto de empresa familiar intenta establecer si se trata
de un negocio gobernado y/o administrado por miembros de la
misma familia o de un pequefio nimero de familias. Si bien esta
variable puede estar vinculada al tamafio, cuando se cruzan estas
dos variables lo que se desprende es que no es tan directa esta
relacion y de hecho, el 60% de las empresas grandes se definen
como familiares.

Tabla 1. Tamafio de la empresa segiin tipo de empresa. Industria ma-
nufacturera. Argentina. 2016.

Tipo de empresa
Empresa no Empresa fa- Total
familiar miliar
Pequeiia 13,5% 86,5% 100,0%
Tamaiio de Mediana 20,2% 79.8% 100,0%
empresa

Grande 39,3% 60,7% 100,0%

Total 18,1% 81,9% 100,0%

Fuente: elaboracion propia en base a datos de la II Encuesta Nacional de Dinamica
del Empleo e Innovacion - Sector Manufacturero. Secretaria de Gobierno de Ciencia,
Tecnologia e Innovacion Productiva y Secretaria de Gobierno de Trabajo y Empleo.

* Orientacion de mercado, en base a la variable original referida al

porcentaje que representan las exportaciones en las ventas tota-
les de 2016, se diferencio entre “Interno exclusivamente” (0% de
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exportaciones), “predomina el mercado interno” (exportaciones
mayores a 0% y hasta el 50%) y “exportadora” (mayor al 50% de
exportaciones).

Rama de actividad, a partir de las ramas conformadas en la base
de la ENDEI, se agrup6 en base a MINCyT y MTEySS (2015a
y b) de la siguiente forma: Alimentos (alimentos, frigorificos y
productos Lacteos); Vinos y otras bebidas fermentadas (Vinos y
otras bebidas fermentadas); Textil, confecciones (productos texti-
les y confecciones) y Cuero; Madera y muebles y Papel y edicion;
Quimica (productos quimicos) y Farmacéutica (farmacéuticas);
Caucho y plastico (productos de caucho y plastico); Siderurgia y
metalurgia (metales comunes, otros productos de metal y otros
minerales no metalicos); Maquinaria y equipo (Maquinaria y
equipo, Instrumentos médicos, Maquinaria Agropecuaria y
Forestal, Maquina y herramienta en general, Otros equipo de
transporte), Material eléctrico, aparatos eléctricos, radio y TV.
(Aparatos de uso doméstico y Material eléctrico, radio, television)
y Automotriz, industria naval y equipo ferroviario (Carrocerias,
remolques y semirremolques, Autopartes) y Otras industrias
(otras). En el grafico 2 se muestra como quedoé distribuido cada
rama de actividad industrial manufacturera segtin el grado de se-
paracion. Entre las ramas que se destacan se encuentran “Vinos y
otras bebidas fermentadas” y “Quimica y Farmacéutica”.

Anuario CEEED - N°17 - Afio 14 - e-ISSN 2545-8299



Estimacion de los determinantes en la separacion de la propiedad y la direccion
del capital de las empresas industriales manufactureras. Argentina, 2016

Grafico 2. Separacion de la propiedad y la direccion del capital se-
gun rama de actividad industrial manufacturera. Argentina. 2016.
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Fuente: elaboracion propia en base a datos de la IT Encuesta Nacional de Dinamica
del Empleo e Innovacion - Sector Manufacturero. Secretaria de Gobierno de Ciencia,
Tecnologia e Innovacion Productiva y Secretaria de Gobierno de Trabajo y Empleo.

Por tanto, como se sefial anteriormente para poder identificar
cuales son las variables que afectan a la separacion de la propiedad y la
direccion del capital se construyd una regresion logistica®. Esta técnica
consiste en obtener una funcion lineal de las variables independientes que
permita clasificar a las unidades de analisis en una de las dos poblaciones
o grupos establecidos por los dos valores de la variable dependiente. Esto
permite calcular la probabilidad de que cada individuo (o en este caso

5 Se entrend, ademas, un modelo basado en random forest. Este se trata de un algoritmo
de ensamble learning en el que se entrena una gran cantidad de arboles de decision ge-
nerando variabilidad tanto a nivel de los casos como de los predictores. Tanto la perfor-
mance predictiva como el orden de importancia de las variables predictoras son similares
a los de la regresion logistica. Para mas detalles sobre random forest puede consultarse
James et al. (2013).
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empresa) segun el valor que le corresponda en cada variable independien-
te tenga uno de los valores de la variable dependiente.

En este caso se busca estimar la probabilidad de que cada em-
presa de la industria manufacturera tenga un alto grado de separacion
condicionada al valor que adquieran las variables independientes (tama-
fio, perfil innovador, origen del capital, afio de inicio, tipo de empresa,
orientacion de mercado y rama de actividad). Al incorporar a todas las
variables independientes en un solo paso resulta posible evaluar, el efecto
de cada una de estas variables controlando la influencia de las restantes.
Por tanto, la forma del modelo es el siguiente:

1

—+ e_(ﬁg +ﬁ,X1 +ﬂzXz +/;3X3 +/’,4X4 +/l’,5X5 +ﬁ{7X6 Jr167)(7)

P(y=1/X) =7

donde P(y = 1) es la probabilidad de una alta separaciéon de la propiedad
y la direccion del capital, condicionada a los valores de las diferentes va-
riables independientes: X, es tamafo, X, es el perfil innovador, X es el
origen del capital, X, es el afio de inicio, X, es el tipo de empresa, X es la
orientacion de mercado y X, rama de actividad.

3. Factores determinantes de la separacion de la propiedad y la direc-
cion del capital

La aplicacion de la regresion logistica resultd en los siguientes
valores:

Variables independientes Exp(B) B Sig.
Tamaﬁopequel.m 0,000
Tamafio_ 1,854 0,617 0,000
Tamafio, . 9,212 2,220 0,000

Perfil innovador, ., - 2,037 0,712 0,000
Origen del capitalk ntemacional 1,615 0,480 0,001
Afio de inicio1985 o anterior 0,696
Afio de inicio g, 1,035 0,034 0,401
Afio de inicio 1,030 0,029 0,565

2006-2016
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Variables independientes Exp(B) B Sig.
Tipo de empresa, . . 1,682 0,520 0,000
Orientacion de mercado, . .~ 0,000
Orientacion de mercadopre domina mercado inerno 2,165 0,772 0,000
Orientacion de mercadocxpm o 1,765 0,568 0,000
Rama de actividad,, J otras bebidas fermentads 0,000
Rama de actividad, 0,421 -0,865 0,000
Rama de actividad,_, J confecciones, y Cucro 0,447 -0,805 0,000
Rama de actividad,, ,  mucbles,y Papel y edicién 0,525 -0,645 0,000
Rama de actividade,miC,{l J Farmacéutica 0,947 -0,054 0,779
Rama de actividad,  plisticn 0,665 -0,408 0,033
Rama de actividad, derurgia y metalurgia 0,660 -0,416 0,024
Rama de actiVidadMaq. + cquipo, Material y ap. cléctricos, 0.748 0291 0.116
Automotiz, ind. naval y equipo ferroviario

Rama de actividad . 1,091 0,087 0,768
Constante 0,547 -0,603 0,001

N 3625

% de casos clasificados correctamente 68,5

Segun la tabla de clasificacion, el porcentaje de casos bien predi-
chos por el modelo es de 68,5%.

Las variables que parecen tener un efecto significativamente di-
ferente a cero (es decir, con valores de significacion menores 0,05) sobre
la separacion de la propiedad y la direccion del capital son el tamatfio, el
perfil innovador, el origen del capital, el tipo de empresa, la orientacion
del mercado y la rama de actividad (algunos sectores). En cambio, las
variables que no tienen efecto sobre la separacion son el afio de inicio y
algunos sectores de la rama de actividad como Quimica y Farmacéutica
y Otras industrias (ya que tienen valores significativos mayores a 0,05).
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Como puede verse, el analisis de los coeficientes del modelo de

regresion logistica es menos claro que en una regresion lineal: mientras
que en esta ultima, los coeficientes son la derivada parcial de cada una de
las variables independientes respecto a la dependiente (manteniendo fijo
el efecto del resto de las independientes), en el caso de la regresion logis-
tica, esto no se da de esta forma. Dado que (por disefio) el efecto de cada
variable independiente depende de la distribucion de esa misma variable,
los beta no son directamente interpretables en términos de los tamafios
del efecto. Existen varias técnicas para hacer mas clara la interpretacion
de estos coeficientes. Una forma es calcular el llamado “odds-ratio” o
“razon de chances”. Ast:

130

Tamafio: el tamafio mediano tiene un efecto de casi 2 veces mayor
en que la empresa tenga una alta separacion y el tamafio grande
tiene un efecto de 9 veces mayor en relacion al tamafio pequeio.
EXp(B), jiaa = 1,854 Exp(B)gnm o= 9212

Perfil innovador: la empresa innovadora tiene un efecto de
2 veces mayor en que tenga una alta separacion de la propiedad
y la direccién del capital en relacion a la empresa que no realiza
innovacion. Exp(B), ., . =2,037

Origen del capital: la presencia de capital internacional tiene un
efecto de 1,6 veces mayor en que tenga una alta separacion com-
parado a las que so6lo son integradas por capitales nacionales.
EXp(B)presencia de capital internacional 1615

Tipo de empresa: la empresa no familiar tiene un efecto de
1,7 veces mayor en que tenga una alta separacion en comparacion
a la empresa familiar. Exp(B)_ . .. =1,682

Orientacion de mercado: la empresa orientada predominantemen-
te al mercado interno tiene un efecto 2 veces mayor en tener una
alta separacion en relacion a la empresa que vende exclusivamen-
te en el mercado interno. Por su parte, las que se orientan predo-
minantemente al mercado externo tienen un efecto de 1,8 veces
mayor en la separacion de propiedad y direccion alta. Exp(B)
v o= 2163 Y EXD(B) L, = 1765

Rama de actividad: como en las ramas “Quimica y Farmacéutica”,
“Automotriz, ind. naval y equipo ferroviario” y “Otras ramas” los
valores de significacion son mayores a 0,05, estas ramas no pro-
ducen efecto sobre la separacion de la propiedad y la direccion en
relacion a la rama que se considerd de base para la comparacion:

predo-
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“Vinos y otras bebidas fermentadas”. El resto de las ramas si pro-
ducen efecto, aunque negativo y leve: es decir, en los sectores
que no corresponden a los nombrados anteriormente disminuye
levemente la posibilidad de que la empresa tenga una alta separa-
cion en relacion a la actividad vitivinicola. Por ejemplo, las ramas
“Caucho y plastico” y “Siderurgia y metalurgia” disminuyen en
0,7 el efecto de que la empresa tenga una alta separacion de la
propiedad y la direccion del capital. Exp(B) =-0,665y
Exp(B) =-0,660

Caucho y plastico

Siderurgia y metalurgia

4. Interpretacion del modelo en base a analisis de perfiles

Otra forma de interpretacion de la regresion es utilizar mecanis-
mos de post-estimacion. A partir de los resultados del modelo se puede
realizar un analisis de perfiles con el objetivo de alcanzar un analisis mas
concreto de la influencia y de la interaccion de las diferentes variables.
Asi, este tipo de andlisis permite mejorar la interpretacion de los coefi-
cientes beta estimados en la regresion logistica.

Se calculan las probabilidades de presentar una alta separacion de
la propiedad y la direccion del capital, en este caso, para seis tipos “idea-
les” de empresas (dos empresas manufactureras y cuatro empresas de la
actividad vitivinicola). Estos tipos intentan ser una aproximacion a las
caracteristicas de empresas respecto a la cercania de éstas a procesos y es-
tructuras mas y menos desarrolladas. Los primeros dos perfiles permiten
entonces un analisis del sector manufacturero en su conjunto y los cuatro
siguientes permiten particularizar los determinantes de la separacion (de
la propiedad y la direccion del capital) en una actividad agroindustrial
especifica.

Es importante destacar que no se trata de tipos de empresas real-
mente existentes, sino de construcciones tedricas en funcion de los resul-
tados del modelo de regresion logistica que se estimé anteriormente. El
objetivo de realizar este ejercicio, es intentar identificar la influencia que
cada una de las variables independientes del modelo (y también en forma
conjunta) tiene sobre la probabilidad que cada empresa presente una alta
separacion de la propiedad y la direccion del capital.
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4.1. Industria manufacturera

Un primer conjunto de perfiles hipotéticos permite reflejar como
interactiian determinadas caracteristicas de las empresas en las diferentes
actividades industriales manufactureras.

Perfil 1. Empresa de reciente formacion, grande, no familiar, de
capitales extranjeros, exportadora ¢ innovadora: se trata de empresas cu-
yos inicios de actividad fueron entre 2006 y 2016, tienen méas de 100 ocu-
pados, no se identifican como familiares, se orientan predominantemente
al mercado externo y si realizan actividades de innovacion. Este perfil se
podria asimilar al tipo de empresa mas moderna.

Perfil 2. Antigua pequefia empresa familiar, de capitales nacio-
nales, mercado internista y sin innovacion: se trata de empresas cuya for-
macion es anterior a 1985, tienen entre 10 y 25 ocupados, son familiares,
de capitales nacionales, venden exclusivamente al mercado interno y no
realizan actividades de innovacion. Este perfil se podria asimilar al tipo
de empresa mas tradicional.

Grifico 3. Perfil 1. Grifico 4. Perfil 2.
ém I II I I :
[l Vinos yotras [l Texti, confece., cuero I cuimica, famacia Siderurgia, metalurgia Otras

Rama - .
Bl Aimentos Bl Madera, muebles-papel edicion Caucho, plastico Mag. equipos, material, automotriz,etc.

Fuente: elaboracion propia en base a datos de la II Encuesta Nacional de
Dinamica del Empleo e Innovacion - Sector Manufacturero. Secretaria de
Gobierno de Ciencia, Tecnologia e Innovacion Productiva y Secretaria de

Gobierno de Trabajo y Empleo.

Puede verse respecto al primer perfil que practicamente no
se identifican diferencias entre los diferentes tipos de actividades
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manufactureras: la probabilidad de que alcance un alto grado de separa-
cion es casi de 1 en todos los sectores. Por lo cual puede verse como el
proceso de separacion de la propiedad y la gestion del capital se vincula
con estas empresas modernas y en donde los procesos propios de profun-
dizacion del desarrollo del capitalismo son mas explicitos.

En cambio, en el segundo perfil, independientemente del sector
de actividad, todas las empresas presentan probabilidades bajas de tener
un alto grado de separacion. La actividad vitivinicola es el sector que
tiene una mayor probabilidad, junto con Quimica y farmacia y con otras
industrias manufactureras: aunque ninguno de estos tres sectores supera
el 50%. Otro aspecto a remarcar es que el sector agroalimentario es uno
de los que tienen (en este tipo de perfil) la probabilidad mas baja, por lo
cual lo que sucede en la actividad vitivinicola, respecto a este proceso, es
propio de esta agroindustria y no puede generalizarse al sector (agroali-
mentario) en su conjunto.

4.2. Actividad vitivinicola

Antes de realizar el analisis de los perfiles correspondientes a la
actividad vitivinicola, vale hacer una aclaracion respecto a las transfor-
maciones que han ocurrido en esta agroindustria en las tltimas décadas.
Desde fines de la década de 1980, en la actividad vitivinicola en Argentina
se produjo una serie de transformaciones (que gran parte de la bibliografia
especializada denomina “reconversion vitivinicola”), entre las cuales se
destaca la creciente insercion de la produccion en los mercados mundia-
les y el aumento de las exportaciones; el incremento de las inversiones
extranjeras; la innovacion tecnologica; cambios varietales y en el manejo
de los cultivos; la disminucion del consumo interno, especialmente de
vinos comunes y paralelamente, la expansion del consumo de vinos fi-
nos; la mayor integracion vertical entre la produccion agraria y las etapas
de elaboracion industrial y comercializacion; el cambio en las formas de
gestion de las empresas; el surgimiento de actividades asociadas, como el
enoturismo y la gastronomia; la crisis de los productores mas pequefios y
la reconfiguracion de las relaciones laborales. Asimismo, cabe subrayar la
creciente diferenciacion de productos y de gamas a partir de nuevos cri-
terios de calidad y el establecimiento de tres grandes tipos de productos:
los vinos de mesa, los vinos de calidad o finos (seleccion, varietales, y
premium y superpremium) y los mostos (Chazarreta, 2012 y 2020).
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En trabajos anteriores (2012 y 2014) con datos del Censo Industrial
Provincial (2002/2003)° se elabord una tipologia de empresas vitivinicolas
en base a tres variables (origen del capital, afio de inicio y orientacion de
mercado externo) que permitid clasificar a las empresas segiin su gra-
do de “acercamiento” a los procesos de reconversion. Asi, empresas con
presencia de capital internacional, inicio a partir de 1985 y predominan-
temente orientadas sus ventas al mercado externo, presentarian caracte-
risticas mas proximas a empresas reconvertidas. En cambio, aquellas que
solo contaban con presencia de capital solo nacional, inicio 1985 o antes
y predominio de ventas al mercado interno, serian asimilables a empre-
sas que se alejaban de este proceso de reconversion. Estos dos tipos de
empresas serian casos extremos, pero también se identificaron posiciones
intermedias, en donde la combinacion de caracteristicas hizo mas com-
plejo poder clasificarlas segun el grado en que se alejaba o se acercaba al
proceso de reestructuracion de la actividad.

Siguiendo a esa tipologia, se construyeron cuatro perfiles (a partir
de considerar la rama “Vinos y otras bebidas fermentadas™) que ayudan
a ejemplificar las dos situaciones extremas: aquellas que se acercan mas
a las empresas que existian previo a la reconversion y aquellas mas cer-
canas a las transformaciones producidas a partir de la reconversion. Estos
perfiles permitiran ver, especificamente, el efecto del tamafio y del afio
inicio sobre la separacion. Estas dos variables se seleccionaron porque,
a partir del modelo de regresion logistica presentado anteriormente, la
primera es la que tiene mayor efecto y la segunda la que no tiene efecto
sobre la presencia de una alta separacion de la propiedad y la direccion
del capital.

Los perfiles que se podrian asimilar al tipo de empresa con carac-
teristicas propias de la reconversion vitivinicola son los siguientes:

Perfil 3. Empresa de reciente formacion, no familiar, de capita-
les internacionales, exportadora e innovadora: se trata de empresas cuyos
inicios de actividad fueron entre 2006 y 2016, hay presencia de capita-
les extranjeros, no se identifican como empresas familiares, si realizan
actividades de innovacion y orientan predominantemente las ventas al
mercado externo.

¢ Realizado por la Direccion de Estadisticas e Investigaciones Econémicas (DEIE) de-
pendiente del Gobierno de Mendoza.
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Perfil 4. Empresa grande, no familiar, de capitales internaciona-
les, exportadora e innovadora: se trata de empresas grandes, con presen-
cia de capitales extranjeros, no son familiares, orientan predominante-
mente las ventas al mercado externo y realizan actividades de innovacion.

Grafico 5. Perfil 3. Grifico 6. Perfil 4.

R R

Tamaiio [Jl] Pecvena ] Medana | Grande Ao de inicio [Jl] iicio en 1985 o anverior [Jl] 1988:2005 | 20062016

Fuente: elaboracion propia en base a datos de la II Encuesta Nacional de
Dindmica del Empleo e Innovacion - Sector Manufacturero. Secretaria de
Gobierno de Ciencia, Tecnologia e Innovacion Productiva y Secretaria de

Gobierno de Trabajo y Empleo.

En los perfiles de empresas 3 y 4 el tamafio y el afio de inicio son
variables que parecen afectar muy poco el grado de separacion de la pro-
piedad y la direccion del capital: en este tipo de empresas la probabilidad
de tener alta separacion es muy cercana a 1. En el caso del tamafio, las
que menos probabilidades de tener una alta separacion son las pequeiias,
aunque igualmente es un valor alto (0,80). Respecto al afio de inicio, di-
rectamente no hay diferencia respecto al periodo de inicio de la empresa.

Los perfiles que se podrian asimilar al tipo de empresa con me-
nos desarrollo productivo y tecnoldgico se vincularian a las siguientes
caracteristicas:

Perfil 5. Empresa antigua, familiar, de capitales nacionales, no
hace innovacion y orientada al mercado interno exclusivamente: se trata
de empresas cuyos inicios de actividad fueron en 1985 o antes, son fami-
liares, de capitales nacionales, no realizan actividades de innovacion y sus
ventas las realizan exclusivamente en el mercado interno.
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Perfil 6. Empresa pequefia familiar, de capitales nacionales, no
hace innovacion y orientada exclusivamente al mercado interno: se trata
de empresas familiares, con menos de 25 empleados, de capitales nacio-
nales, que no realizan actividades de innovacion y orientadas exclusiva-
mente al mercado interno.

Grifico 7. Perfil 5. Grifico 8. Perfil 6.

[ =

Tamaio [l Peavena [l wedana | Grance Ao deinicio [l ticio en 1985 o anterior [l 19862005 | 20062016

Fuente: elaboracion propia en base a datos de la II Encuesta Nacional de
Dinamica del Empleo e Innovacion - Sector Manufacturero. Secretaria de
Gobierno de Ciencia, Tecnologia e Innovacion Productiva y Secretaria de

Gobierno de Trabajo y Empleo.

Por su parte en este tipo de empresas, a diferencia de los anterio-
res perfiles, el tamafio si parece afectar a la separacion de la propiedad y
la gestion del capital. En las empresas grandes, la probabilidad de tener
una alta separacion supera el 0,85, en cambio, en el caso de las peque-
nas y las medianas la probabilidad se encuentra aproximadamente entre
0,38 (pequenas) y 0,50 (medianas).

Aligual que en los perfiles 3 y 4, el afio de inicio no parece influir
en el nivel de separacion de la propiedad y la direccion del capital. Para
todos los periodos, las empresas con este tipo de caracteristicas sociopro-
ductivas la probabilidad de alcanzar una alta separacion no supera el 0,38.

Comentarios finales
En este articulo se tratd de abordar un proceso vinculado a la pro-

fundizacion del capitalismo: la separacion de la propiedad y la direccion
del capital. En este caso, se acot6 el estudio a la industria manufacturera
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y, se hizo énfasis, en la actividad vitivinicola. A partir de la aplicacion de
una regresion logistica se pudo determinar que las variables que tienen
una mayor influencia sobre la separacion de la propiedad y la direccion
del capital son el tamafio y la orientacion de mercado. Otras dimensio-
nes que también tienen influencia son el perfil innovador, el origen del
capital, el tipo de empresa, y la rama de actividad (algunos sectores). En
cambio, las variables que no tienen efecto sobre la separacion son el afio
de inicio y algunos sectores de la rama de actividad.

De esta forma y a partir de la aplicacion de este modelo se puede
identificar que como la bibliografia especializada ha subrayado historica-
mente el proceso de separacion se encuentra asociado, sobre todo, a las
empresas grandes y por tanto, en el caso de la industria a la produccion en
gran escala. Igualmente, el modelo permite observar que la orientacion de
las ventas, aunque en menor medida, también es una variable importante:
las empresas que en alguna proporcion exportan se destacan sobre las que
solo venden en el mercado interno. Pero, jqué estaria indicando que el
periodo de inicio en la actividad (es decir, la antigiiedad de la empresa) no
afecte a la separacion de la propiedad y gestion del capital? Es un aspecto
que deberia seguirse estudiando, pero podria estar mostrando el tipo de
empresas presente en cada periodo: es decir, que en ninguno de los pe-
riodos hubo una predominancia (por sobre el otro periodo) de empresas
grandes y/o que se destacaran por el desarrollo innovativo, productivo y/o
de gestion.

Ademas, a partir de mecanismos de post-estimacion se constru-
yeron perfiles que permitieran a partir de modelos hipotéticos analizar
la interaccion de determinadas categorias de las variables independien-
tes. Al comparar los perfiles mas modernos y mas atrasados en cuanto
a sus caracteristicas productivas, lo que se observa es que en el primero
de los casos, mas alla de la rama de actividad, todas las empresas tienen
una probabilidad practicamente de 1 de tener una alta separacion. En el
segundo de los casos, si se observan algunas leves diferencias entre los
sectores manufactureros. Si bien es baja la probabilidad de tener una alta
separacion en este tipo de empresas, la actividad vitivinicola es el sec-
tor que tiene una mayor probabilidad, junto con el sector de Quimica y
Farmacéutica y el de otras industrias.

Ahora bien ;qué sucede cuando se analiza este proceso especifi-
camente en el sector vitivinicola? A partir de los cuatro perfiles expuestos
pareciera que las variables relevantes en el modelo para el conjunto de la
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industria manufacturera también lo son para el caso de la actividad viti-
vinicola. A su vez estas coinciden con las que se habian identificado en
trabajos previos: principalmente, esto se observa claramente respecto a la
relevancia de la variable tamaiio y la no influencia de la variable inicio de
actividad. Sin embargo, cuando se profundiza en los perfiles se observa
que en el caso de los tipos de empresas con caracteristicas mas moder-
nas el tamafio no parece tener influencia significativa sobre el grado de
separacion. En cambio, en el caso de las empresas “menos desarrolladas
socio-productivamente”, el tamafio si es una variable que afecta el grado
de separacion. A su vez, el periodo de inicio en la actividad en ninguno de
los dos tipos (modernos o tradicionales) es relevante.

Asi el analisis de este proceso de separacion (tanto para la indus-
tria manufacturera en su conjunto como para la actividad vitivinicola)
permiti6 explicitar las caracteristicas que asume la separacion de la pro-
piedad y la direccion del capital, la cual se asocia a procesos mas amplios
como la concentracion y reestructuracion empresarial: de esa forma, toma
un mayor sentido lo que incide en este proceso: la dimension vinculada
al tamano de la empresa. Ademas, permitié actualizar problemas clasi-
cos relacionados con los inicios de la separacion propiedad-direccion, asi
como aspectos mas recientes en relacion con la organizacion empresarial
en un periodo caracterizado por la globalizacion y la flexibilizacion de las
estructuras jerarquicas.

Por ultimo, queda pendiente para futuras investigaciones hacer
analisis mas pormenorizados al interior de cada sector (de la industria
manufacturera), teniendo en cuenta las particularidades del mismo, por
ejemplo cuanto representan las grandes empresas, cuanto el capital ex-
tranjero, cuanto las empresas innovativas, etc. Desde ya el aporte realiza-
do sobre esta tematica y con estas metodologias, junto con un trabajo an-
terior (Chazarreta, 2021), son primeros acercamientos que necesariamen-
te deben seguir profundizandose y ser complementados con otras fuentes
de datos, otros periodos y otras actividades econdmicas.

138 Anuario CEEED - N°17 - Afio 14 - e-ISSN 2545-8299



Estimacion de los determinantes en la separacion de la propiedad y la direccion
del capital de las empresas industriales manufactureras. Argentina, 2016

Referencias bibliograficas

Baran, Paul y Paul Sweesy. 1969. El capital monopolista. Buenos
Aires: Siglo XXI Editores.

Berle, Adolf y Gardiner Means. 1932. The Modern Corporation
and Private Property. New Jersey: Transaction Publishers.

Boltanski, Luc.1982. Les cadres. La formation d’un groupe so-
cial. Paris: Les Editions de Minuit.

Boltanski, Luc y Eve Chiapello. 2002. El nuevo espiritu del capi-
talismo. Madrid: Ediciones Akal.

Burnham, James. 1967. La revolucion de los directores. Buenos
Aires: Editorial Sudamericana.

Chazarreta, Adriana. 2012. «Los impactos de la reestructura-
cion econdmica de la clase capitalista: la recomposicion de la burgue-
sia vitivinicola en la provincia de Mendoza (1990-2011)». Tesis doctoral.
Universidad Nacional de General Sarmiento - Instituto de Desarrollo
Econdmico y Social. Acceso el 21 de agosto de 2021. https:/www.ungs.
edu.ar/wp-content/uploads/2013/09/TesisDoc-AdChazarreta.pdf

Chazarreta, Adriana. 2014. «Recomposicion econdmica de
las burguesias regionales: la burguesia vitivinicola en la provincia de
Mendoza, Argentina (1990-2011)». Poblacion y Sociedad, vol. 21, n° 1:
61-97. Acceso el 21 de agosto de 2021. https://cerac.unlpam.edu.ar/index.
php/pys/article/view/2926/2830

Chazarreta, Adriana. 2018. «Patrones recientes de las estructuras
empresariales en la vitivinicultura mendocina». Revista Iberoamericana
de Viticultura, Agroindustria y Ruralidad (RIVAR), vol. 5, n.° 13: 117-140.
Acceso el 21 de agosto de 2021. http:/revistarivar.cl/images/vol5-n13/
art06_RIVAR13.pdf

Chazarreta, Adriana. 2020. «Trayectorias y perfiles socioeconé-
micos de propietarios y gerentes de empresas vitivinicolas (Argentina,
2002-2015)». H-Industri@: Revista de historia de la industria, los ser-
vicios y las empresas en América Latina, vol. 26, n.° 14: 61-84. Acceso
el 21 de agosto de 2021. https:/ojs.econ.uba.ar/index.php/H-ind/article/
view/1773

Chazarreta, Adriana. 2021. «Construccion de un indice de las es-
tructuras organizativas de las empresas industriales como aproximacion
empirica a la separacion de la propiedad y el control del capital. 2012».
Ponencia presentada en las IV Jornadas de Sociologia de la Facultad de

Anuario CEEED - N°17 - Afio 14 - e-ISSN 2545-8299 139


https://www.ungs.edu.ar/wp-content/uploads/2013/09/TesisDoc-AdChazarreta.pdf
https://www.ungs.edu.ar/wp-content/uploads/2013/09/TesisDoc-AdChazarreta.pdf
https://cerac.unlpam.edu.ar/index.php/pys/article/view/2926/2830
https://cerac.unlpam.edu.ar/index.php/pys/article/view/2926/2830
http://revistarivar.cl/images/vol5-n13/art06_RIVAR13.pdf
http://revistarivar.cl/images/vol5-n13/art06_RIVAR13.pdf
http://revistarivar.cl/images/vol5-n13/art06_RIVAR13.pdf
https://ojs.econ.uba.ar/index.php/H-ind/article/view/1773
https://ojs.econ.uba.ar/index.php/H-ind/article/view/1773
https://ojs.econ.uba.ar/index.php/H-ind/article/view/1773

Adriana Chazarreta

Ciencias Politicas y Sociales de la Universidad Nacional de Cuyo. 3 de
junio.

Drucker, Peter. 2008. La sociedad poscapitalista. Barcelona:
Apostrofe.

Dulitzky, Alejandro. 2012. «Analisis sociologico de la carrera
ejecutiva en las principales empresas transnacionales de la Argentina en-
tre 1976 y 2001». Documento de Investigacion Social 20: 1-25. Acceso
el 21 de agosto de 2021. http:/209.177.156.169/libreria_cm/archivos/
pdf 730.pdf

Fernandez Rodriguez, Carlos J. 2008. «Management y sociedad
en la obra de Peter Drucker». Revista Internacional de Sociologia, vol.
LXVI, n.°49: 195-208. Acceso 12 de noviembre de 2021. https://revintso-
ciologia.revistas.csic.es/index.php/revintsociologia/article/view/88/89

Heredia, Mariana. 2005. «La Sociologia en las alturas.
Aproximaciones al estudio de las clases/elites dominantes en la Argentinay.
Apuntes de investigaciones del CECYP 10: 103-126.

Heredia, Mariana. 2010. «Las clases altas frente al nuevo espi-
ritu del capitalismo: el caso de las elites vitivinicolas mendocinas y la
globalizacion del vino». Ponencia presentada en Latin American Studies
Association 2010 Congress, 6-9 de octubre.

Heredia, Mariana y Lorena Poblete. 2013. «La estratificacion so-
cio-laboral en un caso de globalizacion exitosa: la vitivinicultura men-
docinay. Mundo Agrario, vol. 27, n.° 14. Acceso el 21 de agosto de 2021.
https:/www.mundoagrario.unlp.edu.ar/article/view/MAv14n27a06

James, Gareth, Daniela Witten, Trevor Hastie y Rob Tibshirani.
2013. An Introduction to Statistical Learning: with Applications in R.
Berlin: Springer.

Kerr, Clark, John Dunlop, Frederik Harbison y Charles Myers.
1963. El industrialismo y el hombre industrial. Los problemas del trabajo
v la direccion en el desarrollo economico. Buenos Aires: EUDEBA.

Luci, Florencia. 2016. La era de los managers. Buenos Aires:
Editorial Paidos.

Mateu, Ana M. 1999. «Los Arizu y su exitosa tarea de hacer la
América». Ponencia presentada en II Jornadas de Historia Economica.
Julio.

Mateu, Ana M. 2002. «Aproximaciones a la empresa Arizu: algu-
nas estrategias de la conformacion e incremento del patrimonio societario
y familiar. 1884-1920». Quinto Sol 6: 107-129.

140 Anuario CEEED - N°17 - Afio 14 - e-ISSN 2545-8299


http://209.177.156.169/libreria_cm/archivos/pdf_730.pdf
http://209.177.156.169/libreria_cm/archivos/pdf_730.pdf
https://revintsociologia.revistas.csic.es/index.php/revintsociologia/article/view/88/89
https://revintsociologia.revistas.csic.es/index.php/revintsociologia/article/view/88/89
https://www.mundoagrario.unlp.edu.ar/article/view/MAv14n27a06

Estimacion de los determinantes en la separacion de la propiedad y la direccion
del capital de las empresas industriales manufactureras. Argentina, 2016

Mateu, Ana M. 2009. «Bodegas Crotta». En Contra viento y ma-
rea. Historias de pequeiias y medianas empresas argentinas. Compilado
por Vicente Donato y Maria Inés Barbera. Buenos Aires: Prometeo.

Marx, Karl. 1968. El Capital. Critica de la economia politica.
Tomo I1I. México: Fondo de Cultura Econémica.

Mills, Charles W. 2005. La élite del poder. México: Fondo de
Cultura Economica.

Mintzberg, Henry. 1979. The structuring of organizations.
Englewood Cliffs NJ: Prentice Hall.

Ministerio de Ciencia, Tecnologia e Innovacion Productiva y
Ministerio de Trabajo, Empleo y Seguridad Social. 2015a. «Encuesta
Nacional de Dinamica de Empleo e Innovacion. Sector manufactu-
rero 2010-2012». Ministerio de Trabajo, Empleo y Seguridad Social.
Subsecretaria de Programacion Técnica y Estudios Laborales. Acceso el
21 de agosto de 2021. https:/www.trabajo.gob.ar/downloads/otros/150710
destacado_endei.pdf

Ministerio de Ciencia, Tecnologia e Innovacion Productiva y
Ministerio de Trabajo, Empleo y Seguridad Social. 2015b. «Encuesta
Nacional de Dinamica de Empleo e Innovacion. Principales resulta-
dos 2010-2012». Ministerio de Trabajo, Empleo y Seguridad Social.
Subsecretaria de Programacion Técnica y Estudios Laborales. Acceso el
21 de agosto de 2021. https:/www.argentina.gob.ar/sites/default/files/en-
dei_resultados_finales 0_0.pdf

Pasteris de Solavallone, Elizabeth. 2009a. «Bodegas y Vifiedos
Haarth SA». En Contra viento y marea. Historias de pequerias y media-
nas empresas argentinas. Compilado por Vicente Donato y Maria Inés
Barbero. Buenos Aires: Prometeo.

Pasteris de Solavallone, Elizabeth. 2009b. «Bodegas Valentin
Bianchi SA». En Contra viento y marea. Historias de pequenas y media-
nas empresas argentinas. Compilado por Vicente Donato y Maria Inés
Barbero. Buenos Aires: Prometeo.

Pol, Maria A. 2011. «Estructura ocupacional de la agroindustria
vitivinicola mendocina. Una caracterizacion desde el enfoque territorialy.
Ponencia presentada en VII Jornadas Interdisciplinarias de Estudios
Agrarios y Agroindustriales. 1-4 de noviembre.

Poulantzas, Nicos. 2005. Las clases sociales en el capitalismo ac-
tual. Buenos Aires: Siglo XXI.

Anuario CEEED - N°17 - Afio 14 - e-ISSN 2545-8299 141


https://www.trabajo.gob.ar/downloads/otros/150710_destacado_endei.pdf
https://www.trabajo.gob.ar/downloads/otros/150710_destacado_endei.pdf
https://www.argentina.gob.ar/sites/default/files/est_rrhh_encuesta-nacional-de-dinamica-de-empleo-e-innovacion.pdf
https://www.argentina.gob.ar/sites/default/files/endei_resultados_finales_0_0.pdf
https://www.argentina.gob.ar/sites/default/files/endei_resultados_finales_0_0.pdf

Adriana Chazarreta

Szlechter, Diego. 2010. «;Gerentes o empresarios? Apuntes para
un debate tedrico sobre el trabajo gerencialy. Psicoperspectivas. Individuo
y Sociedad, vol. 9, n.° 2: 180-201. Acceso el 21 de agosto de 2021. https:/
www.psicoperspectivas.cl/index.php/psicoperspectivas/article/view/120

Szlechter, Diego. 2015. Consentir y resistir. Las contradicciones
del mundo del management de empresas transnacionales en la Argentina.
Los Polvorines: Ediciones UNGS.

Szlechter, Diego y Florencia Luci. 2014. Sociologia del mana-
gement en la Argentina. Buenos Aires: Consejo Profesional de Ciencias
Econdémicas de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires.

Fecha de recepcion del articulo: 2/09/2021
Fecha de aceptacion del articulo: 17/11/2021

142 Anuario CEEED - N°17 - Afio 14 - e-ISSN 2545-8299


https://www.psicoperspectivas.cl/index.php/psicoperspectivas/article/view/120
https://www.psicoperspectivas.cl/index.php/psicoperspectivas/article/view/120

Reseiia

Gonzalez Bollo, Hernan; Pereyra, Diego Ezequiel. 2021.
Estado y planificacion en el lejano sur: agencias y
funcionarios de la Argentina peronista, 1944-1955,
1" ed. — Bernal: Universidad Nacional de Quilmes

El libro centra su analisis en la relacion entre Estado y estadisti-
cas oficiales dentro del contexto de un periodo de incertidumbre acentua-
do por los efectos negativos surgidos de la crisis financiera de 1929 y los
avatares de la Segunda Guerra Mundial cuando la planificacion estatal
era concebida por diferentes actores y pensadores a nivel global como una
herramienta eficaz para gobernar la economia y garantizar niveles acep-
tables de bienestar social y de crecimiento economico.

La propuesta gira en torno al estudio de las redes intelectuales,
sociales y burocraticas que acompafiaron la constitucion de un complejo
cientifico-técnico durante la etapa peronista con el objetivo de acopiar y
de gestionar informacion 1til para la ejecucion de planes y de programas
de gobierno. Asi, la obra se concentra en dos grandes ejes articuladores,
siendo uno de ellos la relacion entre Estado y planificacion, y el otro, la
relacion entre gestion publica 'y tecno-burocracia.

En este sentido, se recupera el concepto de autonomia enraizada
elaborado por Peter Evans, y tal concepto atraviesa la obra mediante la pos-
tulacion de tres objetivos basicos que se formulan a lo largo de los cuatro
capitulos que componen el presente volumen. En primer lugar, se aborda
la cuestion de reconstruir estructuras estatales, luego se analiza la posicion
de los responsables gubernamentales y sus trayectorias intelectuales, y fi-
nalmente se examinan los resultados tangibles del master plan. Todo ello,
a través de una vision que prima la centralidad de los actores y de las redes
de relaciones sociales por sobre el estudio de politicas publicas especificas.

El corpus teodrico busca demostrar el surgimiento de un Leviatdn
argentino cuya génesis, estructura y composicion no fue una creacion
original del peronismo sino el producto de un extenso proceso historico
surgido en el siglo XIX. Un punto de comparacion interesante para com-
prender esta cuestion lo sittian en la correspondencia entre: la creacion del
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Estado y la creacion de la Nacion desarrollada por Tulio Halperin Donghi
en Una nacion para el desierto argentino, y-la que aqui se cita respecto
de la creacion del Leviatan y de la creacion de la nacion industrial. En este
punto, resulta interesante la asociacion entre el proceso de formacion del
Estado argentino acaecido hacia fines de siglo XIX y el proceso de for-
macion de la “Nueva” Argentina de mediados del siglo XX. Es asi como
la propaganda peronista instaurara dicha cuestion como una instancia
superadora de las antiguas estructuras politicas, sociales y economicas,
responsables del atraso nacional.

La huella historica del Leviatan vernaculo, al que denominan como
militar-populista, la ubican en sucesivos momentos historicos que suscita-
ron la intervencion del Estado en diversas etapas de la vida nacional, tales
como: la crisis de 1890, con la fundacion del Banco de 1a Nacion Argentina;
la recesion de 1913-1917, con la suspension de operaciones de la Caja de
Conversion; la depresion 1929-1932, con la derogacion del patron oro y la
creacion del Banco Central de la Republica Argentina; en el breve auge y
depresion de 1937, cuando la inversion publica y manufacturera se con-
virtieron en los motores del crecimiento econémico; y, por ultimo, en las
administraciones Ortiz-Castillo, protagonistas de un sobre incremento de
las capacidades estatales. De esta manera, aducen que el poder para go-
bernar las decisiones de la economia, reordenar la asignacion de recursos
y de reorientar la posicion de los agentes economicos, centralizar los da-
tos, establecer incentivos y obtener legitimidad frente a los actores sociales,
descansaba en la formacion de cuatro capacidades estatales fundamentales,
a saber: Estado tuitivo (garante del nuevo orden), Estado informado (pro-
duccion y consumo de datos), Estado secreto (reserva de datos como recur-
so estratégico) y Estado inclusivo (politicas progresistas y disciplinamiento
social). No obstante, a pesar de que remarcan los antecedentes regionales
de México, con el Plan Sexenal de Lazaro Cardenas implementado entre
los afios 1934=y 1940, y el de Brasil que emprendi6 la planificacion del
Estado a partir de 1937 durante el Estado Novo varguista, tanto Ortiz como
Castillo enfatizan sobre la originalidad del caso argentino en el sentido de
que fue el Gnico en integrar el gran recurso amalgamador que suponia el
liderazgo carismatico, ubicuo e infalible de Per6n con la constitucion de un
régimen estadistico durante el peronismo clasico.

Si bien los esfuerzos gubernamentales de las administraciones
de Farrell y de Peron se enfocaron en jerarquizar la estadistica publi-
ca, desde la creacion en 1944 del Consejo Nacional de Estadisticas y
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Censos (CNEC) hasta la disolucion de la Direccion Nacional del Servicio
Estadistico (DNSE) en 1956, los resultados fueron dispares. La trayecto-
ria de las instituciones y de los técnicos burocraticos estuvo condicionada
por los cambios en la orientacion politica del gobierno y por la continua
necesidad de realizar adaptaciones frente a los desafios coyunturales de
la economia nacional e internacional. Pese a que la elaboracion del Plan
Quinquenal (1945-1949), del Plan de Gobierno (1947-1951) y del Segundo
Plan Quinquenal (1953-1958) se presentaban como integrados y coheren-
tes, nuestros autores arguyen que la planificacion militar-peronista fue
mas bien cadtica, aunque alegan, al mismo tiempo, que logré consoli-
dar una sociedad ordenada y relativamente prospera en el contexto de un
mundo en transformacion.

La planificacion latinoamericana se inscribe en el constante es-
fuerzo por obtener una via de acceso al desarrollo que se vio influenciado
por los técnicos y economistas de la CEPAL. No obstante, la influencia
de la CEPAL recién comenzd a impregnar en nuestro pais luego de la
etapa naif, tal como denominan los autores a la planificacion peronista
cuyo final se suscitd entre 1948 y 1949. Esta etapa se caracterizaba por
la improvisacion, buenas intenciones, metodologias opacas y una excesi-
va tolerancia del déficit spending y del gasto publico como herramientas
principales de la expansion econdomica de posguerra. Es decir, que dentro
del gran periodo de la planificacion peronista diferencian tres momentos
o subperiodos con marcados contrastes. El primero de ellos se manifiesta
con una gran influencia del nacionalismo econémico, contencion social
e incluyente, en el que se produce una transformacion radical de la geo-
grafia argentina debido a la ejecucion de los mencionados programas de
obras publicas. Al segundo se lo califica como “popurri de situaciones
disimiles” debido a acontecimientos tales como la reforma constitucional
de 1949, la crisis econémica, el control sobre la libertad de prensa, los
cambios de élite en la cupula del poder, y la premura por contener la in-
flacion y sostener el poder adquisitivo del salario—Finalmente, un tercer
momento en el cual comienza a vislumbrarse un giro hacia el desarrollis-
mo cepalino, caracterizado por el discreto ascenso de la tercera genera-
cion de economistas gubernamentales, categoria esbozada por los autores
para distinguirlos de las dos generaciones previas. Este ultimo grupo de
funcionarios estuvo en condiciones de imponer sus saberes técnicos a las
consideraciones politicas, que emprendieron las tareas de racionalizacion
administrativa y financiera con asistencia técnica de la CEPAL. Con la

Anuario CEEED - N°17 - Afio 14 - e-ISSN 2545-8299 145



implementacion del Plan de Estabilizacion de 1952 y el Congreso de la
Productividad se produjo un fuerte viraje hacia politicas ortodoxas para
contener el gasto publico, frenar la inflacion y asegurar un equilibrio en la
balanza de pagos externa. Con todo, resulta interesante recalcar el énfasis
puesto por los autores en las contradicciones, ambigiiedades conceptua-
les de la retorica nacionalista y las tensiones entre una vision positiva
del desarrollo capitalista presente en las politicas de gobierno con las ne-
cesidades y limitaciones del contexto que obligaron a la administracion
peronista a realizar adaptaciones pragmaticas y desconcertantes desde el
punto de vista doctrinario.

Por otra parte, aunque solo lo mencionan, los autores examinan
el vinculo entre los empresarios y el poder politico. En este caso, lo hacen
a través de una critica punzante acerca de la excesiva tolerancia de la
administracion peronista a las conductas rent-seeking, asi como también
al debilitamiento de la burguesia local para influir en los planes sectoria-
les frente a un Estado Gendarme del capital privado. Ademas, rechazan
las tesis que sostienen la decadencia de la economia planificada pero-
nista afirmando que la capacidad industrial argentina se habia ampliado.
Sin embargo, sefialan que el verdadero desgaste se habia producido en
la esfera de la direccion politica, ya que solo se renovaban los cuadros
intermedios.

Un aspecto valioso del libro radica en su analisis equilibrado con
respecto a la estimacion de las politicas gubernamentales y la propaganda
politica que las sustentaba. De esta forma, nos invita a colocarnos por
sobre todas las subjetividades y prejuicios que aun dominan la politica y,
parafraseando a Enzo Traverso y Pierre Nora, a los usos del pasado y de
la memoria en la Argentina contemporanea.

Quizas, el elemento que mas resuene de la obra es su actualidad.
Los problemas planteados buscan interrogar el pasado a partir de inquie-
tudes del presente, acerca de la realidad de un movimiento politico en
constante mutacion de cuadros y de ideas que continua influyendo sobre
una pluralidad de sectores a los que interpreta y, a la vez, les da forma.

Tomas Borneo

Universidad de Buenos Aires. Facultad de Ciencias Econémicas,
Centro de Estudios Econdmicos de la Empresa y el Desarrollo
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Anuario Centro de Estudios Economicos de la Empresa y el Desarrollo es
una publicacion semestral (periodos: junio-noviembre y diciembre-mayo) con salida el
primer dia de junio y de diciembre, respectivamente. Publica trabajos sobre la histo-
ria econdmica, historia de la empresa e historia del desarrollo econdomico-industrial y
se encuentra indexada en Latindex (version impresa), ERIH PLUS y REDIB e integra
el Nucleo Basico de Revistas Cientificas y Tecnologicas Argentinas. Estd adherido a
la Red Latinoamericana de Revistas Académicas en Ciencias Sociales y Humanidades
(LatinRev) y catalogado en el Centro de Informaciéon y Documentacion del Ministerio de
Hacienda de la Nacion de la Republica Argentina y en el Repositorio Digital Institucional
de la Universidad de Buenos Aires.

Las contribuciones enviadas deben ser articulos cientificos originales en idio-
ma castellano, portugués, inglés o francés y no haber sido publicadas (es decir inéditas)
ni estar presentadas en otra publicacion. Los autores deberan completar y firmar una
declaracion de autoria, buenas practicas y cesion de derechos que se descarga en los
siguientes enlaces: http://www.economicas.uba.ar/institutos_y_centros/anuario-ceeed/
y http://ojs.econ.uba.ar/ojs/index.php/CEEED/about/submissions#authorGuidelines. El
limite de trabajos no escritos en castellano o portugués no superara el cincuenta por
ciento de los incluidos en cada niimero.

Los autores deberan observar el Cddigo de conducta y buenas practicas al cual
adhiere Anuario Centro de Estudios Economicos de la Empresa y el Desarrollo: Codigo
de conducta y buenas practicas establecido por el Committee on Publication Ethics
(COPE) (Code of Conduct and Best Practice Guidelines for Journal Editors y Code of
Conduct for Journals Publishers). En cumplimiento de este cddigo, Anuario Centro de
Estudios Economicos de la Empresa y el Desarrollo asegurara la calidad cientifica de las
publicaciones y la adecuada respuesta a las necesidades de los lectores y los autores. El
codigo va dirigido a todas las partes implicadas en la gestion y publicacion de resultados
cientificos del Anuario Centro de Estudios Economicos de la Empresa y el Desarrollo.
Los trabajos que no cumplan con estas normas éticas seran rechazados.

Los trabajos recibidos son considerados por los miembros del Comité Editorial
y por evaluadores externos a los fines del referato. Al ser aprobada la publicacion los
autores ceden al Centro de Estudios Econoémicos de la Empresa y el Desarrollo (CEEED)
los derechos exclusivos para reproducir por cualquier medio y distribuir las contribucio-
nes. Las propuestas se reciben en forma continua durante todo el afio, las mismas debe-
ran remitirse por correo electronico a ceeed@econ.uba.ar y a través del Open Journal
Systems (OJS) http://ojs.econ.uba.ar/ojs/index.php/CEEED.

Presentacion de Trabajos
Detalle de cuestiones técnicas
* La extension maxima de los articulos no debera superar las 12.000 palabras,
incluyendo notas, tablas, graficos, mapas, apéndices y referencias.
* Fuente y tamafio tipografia: 11 puntos, Times New Roman.

« Interlineado: sencillo.
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Directrices para autores/as
Los titulos, secciones y demas partes del texto deberan escribirse como sigue:

Titulo del articulo. En negrita, alineacion centrada y tamafio de fuente 13, sin
punto al final.

Subtitulos. En negrita, alineacion justificada, tamafio de fuente 11, sin punto
al final.

Notas al pie de pagina y fuentes de cuadros y graficos, tamafo de fuente 10
puntos.

El titulo debera consignarse en la lengua original del articulo, en castellano y
en inglés.

El correo electrénico de todos los autores.

Las filiaciones completas, con la informacion: universidad, facultad, centro de
estudio, departamento de investigacion y/o instituto de investigacion, segiin
corresponda.

ORCID. (Open Researcher and Contributor ID). Todos los autores deben incluir
suniimero ORCID. En caso de no tenerlo tramitarlo en https://orcid.org/register
Las notas y citas bibliograficas deben ajustarse al sistema Documentacién I1:
citas autor-afio (con referencias autor-afio formato basico, Listas de referen-
cias y citas en el texto; y referencias autor-afio casos especiales), conforme
se consigna en Torres Ripa, Javier, adaptacion y ed. 2013. Manual de Estilo
Chicago-Deusto. Espaia: Publicaciones de la Universidad de Deusto. Este
contempla el “sistema autor-afio con notas”. Puede consultarse una guia breve
del mismo en http:/www.deusto-publicaciones.es/deusto/pdfs/otraspub/otras-

pub07.pdf

Autor-fecha: ejemplos

Los siguientes ejemplos ilustran las citas que se utilizan en el sistema autor-fe-

cha. Cada ejemplo de una entrada de la lista de referencia va acompafado de un ejemplo
de su correspondiente cita entre paréntesis en el texto. En las entradas de la lista de refe-
rencia se invierte el nombre del autor. Notese que en las obras con dos o mas autores se in-
vierte solo el nombre citado en primer lugar. En los casos en los que el sistema autor-afio
se complementa con notas a pie de pagina o final de capitulo, la mencion de la fuente en
las notas se realiza igual que cuando se hace en el cuerpo del texto. Para mas detalles y
ejemplos, véase el capitulo 15 del Manual de Estilo de Chicago-Deusto. Para ver ejem-
plos de las mismas citas utilizando el sistema de notas y bibliografia, véase el capitulo 14.

148

1. Libro

Un autor

Duch, Lluis. 1998. Mito, interpretacion y cultura. Barcelona: Herder.
Segura, Santiago. 2012. Gramadtica latina. Bilbao: Universidad de Deusto.

(Duch 1998, 99-100)
(Segura 2012, 74-76)
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Dos autores

Leén, Orfelio G. e Ignacio Montero. 1993. Diseiio de investigaciones:
Introduccion a la légica de la investigacion en psicologia y educacion. Madrid: McGraw-
Hill/Interamericana de Espaiia.

(Leén y Montero 1993, 25)

Tres autores

Borrego Nieto, Julio, José¢ J. Gomez Asencio y Emilio Prieto de los Mozos.
1986. El subjuntivo: valores y usos. Madrid: SGEL.
(Borrego Nieto, Gdmez Asencio y Prieto de los Mozos 1986)

Cuatro o mas autores

En la entrada de la lista de referencias se incluye a todos ellos. El orden y la
puntuacion son los mismos que en el caso de los libros con dos o tres autores. En el texto
se da solo el apellido del autor que aparece en primer lugar, seguido de et al.

(Ojeda et al. 2009, 128-129)

Editor, traductor o compilador en lugar de autor

Notario Ruiz, Antonio, ed. 2005. Contrapuntos estéticos. Salamanca: Ediciones
Universidad de Salamanca.

(Notario Ruiz 2005, 24)

Editor, traductor o compilador ademas de autor

Fernandez Ramirez, Salvador. 1985. La ensefianza de la gramatica y la litera-
tura. Editado por José Polo. Madrid: Arco/Libros.

(Fernandez Ramirez 1985, 112-23)

Capitulo u otra parte de un libro

Gomez Mendoza, Josefina. 2009. «Ecologia urbana y paisaje de la ciudad». En
La ciudad del futuro. Editado por Antonio Bonet Correa, 177-217. Madrid: Instituto de
Espana.

(Gémez Mendoza 2009)

Prefacio, prologo, introduccion o parte similar de un libro

Rieger, James. 1982. Introduccion a Frankenstein, or, The Modern Prometheus,

de Mary Wollstonecraft Shelley, XI-XXXVII. Chicago: University of Chicago Press.
(Rieger 1982, XX-XXI)
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Libro publicado electréonicamente

Siun libro esta disponible en mas de un formato, se cita la version con la que se
ha trabajado. En los libros consultados en linea hay que afiadir el URL. Se aconseja in-
cluir también la fecha de acceso. Sino se conocen con exactitud los nimeros de paginas,
se puede incluir el titulo de seccién o capitulo u otro dato identificativo.

Libro electronico obtenido de una biblioteca o libreria

Muchos libros editados electronicamente pueden tener un equivalente impreso.
Pero dada la posibilidad de que existan diferencias, se aconseja indicar el formato en el
que se ha consultado.

Austen, Jane. 2008. Pride and Prejudice. Nueva York: Penguin Classics.
Edicion en PDF.

(Austen 2008)

Libro consultado en linea

Gutiérrez Ordofiez, Salvador. 1981. Lingiiistica y semantica: Aproximacion
funcional.  Oviedo:  Universidad de  Oviedo. http://www.gruposincom.es/
publicaciones-de-salvador-gutierrez-ordonez.

Kurland, Philip B., y Ralph Lerner, eds. 1987. The Founders’ Constitution.
Chicago: University of Chicago Press. Acceso el 28 de febrero de 2010. http:/press-pubs.
uchicago.edu/founders/.

(Gutiérrez Ordofiez 1981)

(Kurland y Lerner, cap. 10, doc. 19)

2. Articulo de revista
Articulo en una revista impresa

En el texto, si procede, se cita el nimero concreto de la pagina consultada. En
la entrada de la lista de referencias, se deben indicar los nimeros de comienzo y fin del
articulo completo.

Hernandez Guerrero, Maria José. 2011. «Presencia y utilizacion de la traduc-
cion en la prensa espafiola». Meta 56, n.° 1: 101-118.

(Hernandez Guerrero 2011, 115)

Articulo en una revista en linea

Indique el DOI (Digital Object Identifier, «Identificador Digital de Objetos»),
si la revista utiliza alguno. En caso contrario, sefiale el URL y la fecha de acceso.

Feliu Albadalejo, Angeles. 2011. «La publicidad institucional en la arena par-
lamentaria espafiola». Revista Latina de Comunicacion Social 66: 454-481. doi:10.4185/
RLCS-66-2011-941-454-48]1.
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Feliu Albadalejo, Angeles. 2011. «La publicidad institucional en la arena par-
lamentaria espafiolan. Revista Latina de Comunicacion Social 66: 454-481. Acceso el
2 de febrero de 2015. http:/www.revistalatinacs.org/11/art/941 Alicante/20_Feliu.html.

(Feliu Albadalejo 2011, 470)

3. Articulo en periodicos o magacines

Los articulos en un periddico o magacine, pueden ser citados de la siguiente
forma en el texto («Como Sheryl Stolberg y Robert Pear mencionan en un articulo del
New York Times el 27 de febrero de 2010,...»), y, normalmente, se omiten en la lista de
referencias. El siguiente ejemplo muestra una version mas formal de las citas. Si se con-
sulta un articulo de forma online, se debe incluir el URL, indicando la fecha de acceso.
Si el autor no esta identificado, se comienza la cita con el titulo del articulo.

Stolberg, Sheryl Gay, y Robert Pear. 2010. «Wary Centrists Posing Challenge
in Health Care Vote». New York Times, 27 de febrero. Acceso el 28 de febrero de 2010.
http:/www.nytimes.com/2010/02/28/us/politics/28health.html

(Stolberg y Pear 2010)

4. Reseria del libro

Kamp, David. 2006. «Deconstructing Dinner». Resefia de The Omnivore’s
Dilemma: A Natural History of Four Meals, de Michael Pollan. New York Times, 23 de
abril, Sunday Book Review. http://www.nytimes.com/2006/04/23/books/review/23kamp.
html

(Kamp 2006)

5. Tesis o tesina

Hernandez Rubio, Francisco José. 2010. «Los limites del eliminacionismo: Una
solucién epigenética al problema mente-cerebroy. Tesis doctoral. Universidad de Murcia.
http://hdl.handle.net/10201/17600

(Hernandez Rubio 2010)

6. Documento presentado en conferencias, ponencias, congresos o similares

Rodriguez Vazquez, Silvia. 2012. «Flujos de traduccion: Herramientas de ayu-
da a la gestion de proyectos en funcion de la situacion de trabajo». Conferencia pronun-
ciada en la Universidad de Salamanca, 8 de noviembre.

(Rodriguez Vazquez 2012)

7. Sitio web

La cita del contenido de un sitio web puede estar frecuentemente limitada a una

mencion en texto («EI 19 de julio de 2008, la corporacion McDonald’s mencionaba en su
sitio web...»). Si se quiere una cita mas formal, puede ser del estilo del ejemplo que figura
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a continuacion. Debido a que tal contenido esta sujeto a cambios, se debe incluir la fecha
de acceso o, si esta disponible, la fecha de la Gltima modificacion.
McDonald’s Corporation. 2008. «McDonald’s Happy Meal Toy Safety Facts».
Acceso el 19 de julio. http://www.mcdonalds.com/corp/about/factsheets.html
(McDonald’s 2008)

8. Entrada de blog o comentario

Las entradas de blog o comentarios pueden citarse en el texto («En un comenta-
rio publicado en el Blog de Lengua espariola el 13 de marzo de 2012,...») y, generalmente,
se omiten en la lista de referencias. Si es necesaria una entrada en la lista de referencias,
cite la entrada del blog, pero mencione los comentarios solo en el texto. (Si se requiere
una fecha de acceso, afiadala antes del URL).

Ramirez, José Luis. 2012. «Hacer los deberes». Blog de Lengua espariola.
Acceso el 17 de marzo. http:/blog.lengua-e.com/2012/hacer-los-deberes/#comments

(Ramirez 2012)

9. Comunicacion personal y entrevista

Las referencias a conversaciones, entrevistas, correos electronicos, mensajes
de texto o similares, normalmente se incluyen en el texto («En conversacion telefonica
con el autor el 7 de julio de 2010, el lider sindicalista admiti6 que...») y raramente se
incluyen en la lista de referencias.

(Lourdes Diaz, correo electronico al autor, 15 de mayo de 2011)

Notese que la cita de una comunicacién personal o entrevista puede tam-
bién complementarse con una nota a pie de pagina o final de capitulo. («Segun sefala
Benjamin Spock en una entrevista realizada por Milton J. E. Senn el 20 de noviembre de
1974, ...»).

8 Spock, entrevista 67A, transcripcion, Senn Oral History Collection, National
Library of Medicine, Bethesda, MD.

(Spock, entrevista por Senn, 20 de noviembre de 1974)?

2 Benjamin Spock, entrevista por Milton J. E. Senn, 20 de noviembre de
1974, entrevista 67A, transcripcion, Senn Oral History Collection, National Library of
Medicine, Bethesda, MD.

10. Obra registrada en bases de datos
Para documentos localizados mediante bases de datos o repositorios, se indica

el nombre de dicha base y, entre paréntesis, el nimero de identificacion recomendado en
la misma.
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Choi, Mihwa. 2008. «Contesting Imaginaires in Death Rituals during the
Northern Song Dynasty». Tesis doctoral. Universidad de Chicago. ProQuest (AAT
3300426).

11. Documento legal y jurisprudencia

La mayoria de los escritos legales y publicos citan la documentacion en el pro-
pio cuerpo, mas que en notas, y practicamente no incluyen bibliografia. Todo escrito
legal que necesite algo mas que mencionar una fuente en el texto tendra que recurrir a
notas a pie de pagina o final de capitulo. Para mas detalles y ejemplos, véase el capitulo
14 del Manual de Estilo de Chicago-Deusto.

* « El articulo debera estar precedido por un resumen tanto en el idioma original
del articulo (con una extension entre 200 y 250 palabras) como en castellano
y en inglés. Ademas, se deben colocar tres palabras clave tanto en el idioma
original como en castellano y en inglés. Asimismo, el titulo del articulo debera
consignarse tanto en idioma original como en castellano y en inglés.

 » Los agradecimientos se pondran en la segunda nota al pie de cada articulo.

 * Para referencias bibliograficas el Anuario Centro de Estudios Econdémicos

de la Empresa y el Desarrollo adhiere al sistema Documentacién II: citas

autor-aifio (con referencias autor-afio formato basico, Listas de referencias y

citas en el texto; y referencias autor-afio casos especiales) (Torres Ripa 2013).

* Si se incluyen tablas y/o graficos deberan remitirse los archivos originales con

los que se formularon. Por ejemplo: archivo Excel. Asimismo, se debera ajustar

su extension al tamafio establecido para la pagina.

Plagio y auto-plagio: Deteccion por medios electrénicos, deteccion de estilo
y los pasos a los que se somete a las presunciones de usos engaiiosos en el articulo pre-
sentado para determinar si corresponde aplicar el cédigo de conducta a los autores.

Cuando el Comité Editorial considera que un envio es de interés para la revista
se utiliza la herramienta antiplagio PaperRater para controlar la originalidad de los ma-
nuscritos recibidos. Si la herramienta digital no ha detectado plagio hay una segunda cta-
pa de escrutinio realizada a través de miembros del Comité Editorial, especializados en
la tematica de la contribucion. La Gltima instancia de deteccion se realiza en la etapa de
arbitraje, la misma es llevada a cabo por dos arbitros externos (ajenos al equipo editorial
y a la institucion editora). Si se detecta plagio en alguna de las instancias se interrumpe el
proceso de evaluacion quedando rechazada la contribucion. Se notifica al autor el motivo
del rechazo.

Envio: direccion y forma de entrega del articulo original
Los trabajos recibidos son considerados por los miembros del Comité Editorial
y por evaluadores externos (ajenos al equipo editorial y a la institucion editora) a los fines

del referato doblemente ciego. Es decir, los evaluadores no saben quiénes son los auto-
res, y los autores no saben quiénes son los evaluadores. Los articulos son inicialmente
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revisados por el Comité Editorial, el cual revisa que satisfagan los requisitos formales
y la presente politica editorial; si los articulos no cumplen con los requisitos estableci-
dos son rechazados. En caso de cumplir con ellos son admitidos. Luego, cada articulo
o resefia admitido/a es evaluado por dos arbitros externos. En caso de disparidad en los
dictamenes se toma la ultima decision desde el Comité Editorial y/o desde la direccion de
la revista. En caso de no haber disparidad entre los arbitros, la decision final relativa a la
publicacion de los articulos y resefias se toma en funcion de los dictamenes de los eva-
luadores externos, requiriéndose dos recomendaciones favorables para la publicacion.
Los posibles dictamenes son los siguientes: aceptado, aceptado con cambios menores,
aceptado con cambios mayores y rechazado. El proceso de evaluacion abarca entre dos
y cuatro meses. Al ser aprobada la publicacion los autores ceden al Centro de Estudios
Econdmicos de la Empresa y el Desarrollo (CEEED) los derechos exclusivos para repro-
ducir por cualquier medio y distribuir las contribuciones.

Proceso de envio

a. Los manuscritos deberan enviarse exclusivamente en formato digital modifica-
ble (.doc; .rtf; .docx; .odt; etc.) al siguiente correo electronico ceeed@econ.uba.
ary cargados a través del OJS, previo registro en el sistema: http://ojs.econ.uba.
ar/ojs/index.php/CEEED/index

b.De no estar registrado, los autores pueden hacerlo en el siguiente enlace: http://
ojs.econ.uba.ar/ojs/index.php/CEEED/user/register

c. Una vez realizado el envio, los autores recibiran un acuse de recibo por parte
del equipo editorial del Anuario Centro de Estudios Econémicos de la Empresa
y el Desarrollo, mediante el cual se dara inicio formal al proceso de evaluacion,
que no superara los 4 meses.

Lista de comprobacion para la preparacion de envios

Como parte del proceso de envio, los autores/as estan obligados a comprobar
que su envio cumpla todos los elementos que se muestran a continuacion. Se devolveran
a los autores/as aquellos envios que no cumplan estas directrices.

1. El manuscrito no ha sido publicado previamente (es decir inédita), ni se ha
presentado a otra revista.

2.El fichero enviado estd en formato digital modificable (.doc; .rtf; .docx; .odt;
etc.)

3.Se han afadido direcciones web para las referencias donde ha sido posible.

4.El texto tiene interlineado sencillo; el tamafio de fuente es 11 puntos; se usa
cursiva en vez de subrayado (exceptuando las direcciones URL); y todas las
ilustraciones, figuras y tablas estan dentro del texto en el sitio que les corres-
ponde y no al final de todo.

5.Si se incluyen tablas y/o graficos deberan remitirse los archivos originales con
los que se formularon. Por ejemplo: archivo Excel. Asimismo, se debera ajustar
su extension al tamafio establecido para la pagina.
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6.El texto cumple con los requisitos bibliograficos y de estilo indicados en las
Directrices para autoras/es.

Aviso de derechos de autor/a

Larevista opera bajo licencia Creative Commons: Attribution-NonCommercial
4.0 International (CC BY-NC 4.0). Es una publicacion gratuita sostenida por la Facultad
de Ciencias Econdmicas de la Universidad de Buenos Aires que protege los derechos
intelectuales de sus miembros.

Los autores que publican en Anuario Centro de Estudios Econdémicos de la
Empresa y el Desarrollo estan de acuerdo con los siguientes términos:

Los autores conservan los derechos de autor y garantizan al Anuario Centro
de Estudios Economicos de la Empresa y el Desarrollo el derecho de ser la primera
publicacion del trabajo al igual que licenciado bajo una Creative Commons: Attribution-
NonCommercial 4.0 International (CC BY-NC 4.0) que permite a otros compartir el
trabajo con un reconocimiento de la autoria del mismo y la publicacion inicial en esta
revista.

Los autores pueden establecer por separado acuerdos adicionales para la distri-
bucion no exclusiva de la version de la obra publicada en el Anuario Centro de Estudios
Econdmicos de la Empresa y el Desarrollo (por ejemplo, situarlo en un repositorio ins-
titucional o publicarlo en un libro), con un reconocimiento de su publicacion inicial en
esta revista.

Se permite y se anima a los autores a difundir sus trabajos electronicamente
(por ejemplo, en repositorios institucionales o en su propio sitio web) antes y durante
el proceso de envio, ya que puede dar lugar a intercambios productivos, asi como a una
citacidn mas temprana y mayor de los trabajos publicados.

Declaracién de privacidad

Los nombres y direcciones de correo electronico introducidos en esta revista se
usaran exclusivamente para los fines declarados por esta revista y no estaran disponibles
para ningun otro proposito u otra persona.

Politica de Datos Primarios

El Anuario Centro de Estudios Econdmicos de la Empresa y el Desarrollo soli-
cita el envio de los datos primarios utilizados para realizar el manuscrito ya que, a nivel
nacional, se estd implementando la politica publica de desarrollo cientifico tecnologico
que promueve la equidad de acceso a la produccion cientificotecnologica y a los da-
tos primarios de las investigaciones. Como consta en la Ley N° 26.899 de Repositorios
Digitales Institucionales de Acceso Abierto.

Anuario CEEED - N°17 - Afio 14 - e-ISSN 2545-8299 155



	_heading=h.gjdgxs

