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Resumen:

El presente trabajo se propone analizar la radzaw@bn en los ferrocarriles argentinos en el mkrio
gue va desde 1955 hasta 1970. Para el desarrdlhoisimo se parte de analizar el caso del cierre de
los talleres ferroviarios estatales frente al agate la industria privada. De esta manera en rediajb

se plantea la hipétesis de que el cierre de lderéal ferroviarios estatales, junto a su importante
industria, fue una consecuencia directa de lastigadi de racionalizacion y de aumento de la
productividad dentro del sector ferroviario, ell¢cgafriria la competencia de las empresas indusgi
nacionales y extranjeras, interesadas en reempkzas actividades realizadas por los talleres
ferroviarios. Dicho cierre, contaria asimismo cofr&aso de la lucha del sindicato de la UF, cuyos
dirigentes mantendrian una postura dialoguista givpafrente a las politicas gubernamentales,
especialmente a partir de la intervencion del gobiemilitar de Ongania. Para la realizacion del
presente trabajo se analizaran periddicos de laaépos planes de racionalizacion y las fuentes de
perioddicos sindicales contel Obrero Ferroviario.
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Introduccion
Teniendo en cuenta la historiografia escrita sebtema abordado en este articulo, en el casosde la
politicas ferroviarias existen unos pocos trabagderidos a la cuestiGhLos mismos constituyen en
general abordajes superficiales, que dejando aeldsdaspectos sociales de estas politicas, realiza
analisis desde la perspectiva economica. La misinacgdn anteriormente descripta sucede en el caso
de los Talleres Ferroviaridd.a falta de trabajos sobre el surgimiento y dedlarde éstos dltimos en
la Argentina constituye un hecho comun con la hisgoafia de otros continentes. A pesar de haber
sido durante décadas, grandes centros de repargcam fabricacion de materiales ferroviarios,
concentrando una gran cantidad de obreros, suribistdn debe ser profundizada. Segun José Luis
Lalana Soto, las instalaciones ferroviarias apéaassuscitado interés, como prueba de la escasez de
los estudios existentes sobre establecimientosxtiaoedinaria importancia tanto para el ferrocarril
como para la ciudad en que se asientan, escaseanqakyunos casos como el espafiol, podemos
calificar directamente de ausentia.
Por taller ferroviario debemos entender al lugae qgomprende un grupo de edificaciones
especializadas en la reparacion total de locom&teaches de pasajeros, vagones de cargas y diverso
materiales que comprende el ferrocarril. Los taHleferroviarios estan organizados en diferentes
sectores como la seccién de reparaciones de mal@ssl, limpieza de motores diésel, seccion de
electricidad, mecanizado de piezas, pintureriapa&tia y alistamiento, agrupandose en diferentes
edificios. La propia definicién de taller trae ahgis complicaciones ya que se utiliza para designar
instalaciones muy diferentes. Una actividad comdelaoviaria, por sus propias caracteristicas,
necesita una gran variedad de instalaciones deemaménto, con funciones, medios y dotacion muy
diversos, desde un taller del recorrido, que eéplaca del vapor podia contar con una fragua, un
cobertizo y varios trabajadores, hasta estableniwsecomo los talleres generales, que podian ocupar

! DAMUS, Silvestre, “La planeacion ferroviaria enRepublica Argentina&nDesarrollo Econémicoy. 5, N° 20 (Enero-
Marzo 1966); WADELL, Jorge, “De la nacionalizaci@nos planes de modernizacion. 1947-1976.”, en LA)RErio J. y
Waddell, Jorge E. (comps.Nueva Historia del Ferrocarril en la Argentina. 1%(ios de politica ferroviariaBuenos
Aires, Ediciones Lumiere, 2007.

2 BLANCO, Maria Beatriz, “Los talleres de Tafi Viejtel ferrocarril Central Norte en Tucuman. Los erigs de su
construccion 1900-1910.”, Ponencia presentada efl: Xrnadas de Historia Economica. Asociacion Atmen de
Historia Econdmica. Universidad Nacional de Tres-dbrero, Caseros, 23-26 de septiembre de 2008ANALSOTO,
José Luis, “Los talleres generales en el ferrocauropeo. Un patrimonio olvidado”, Ponencia présda en el IV
Congreso de Historia Ferroviaria, Malaga, 20, 222y de septiembre de 2006; MIRAVALLES, Ankps Talleres
invisibles: una historia de los Talleres Ferroviasi Bahia Blanca NoroestBahia Blanca, Ferrowhite, 2013.

3 LALANA SOTO, José LuisQp. Cit.p. 71.
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varias hectareas de superficie y a miles de pess@eso a todas se las denomina téfBerbien los
talleres ferroviarios son diferenciados de lasitasr como lugares de reparacion y sustitucion de
elementos completos ya elaborados, en el pasadgréosles talleres ferroviarios tenian que estar
preparados (en cuanto a instalaciones, medios atbugrion y personal cualificado) para construir
cualquier pieza necesaria, desde un tornillo alawa mas compleja. Esto nos permite afirmar que
luego de la nacionalizacion, los talleres ferraemise convirtieron en una importante industriatest
con miles de obreros ferroviarios capaces de cangreproductividad con el sector industrial prigad
y superandolo en cuanto a su volumen.
Un hecho crucial es que ante los efectos de les ates 1930, que afectd la importacion de insumos y
repuestos para los ferrocarriles argentinos, seulstp la industrializacion de los talleres,
transformandolos en centros industriales, adera&odtinuar con sus funciones de mantenimiento y
reparacion. Esta perspectiva se evidencio en élchde que ya desde 1938 las empresas ferroviarias
extranjeras fueron convirtiendo sus talleres endab. Profundizando este proceso, en la Argemtina
s6lo se reparaban las existencias ferroviariascileose construyeron coches, vagones y locomatoras.
En este camino también se crearon las escuelasaapde las que egresaban técnicos ferroviarios
especializados. Apuntalando esta perspectiva eanediano o largo plazo se sustent6 el desarrollo
autonomo de una industria nacional ferroviaria endo aspirar a solucionar los problemas de
modernizacién, productividad y crecimiento del dearril® Sin embargo, tras la nacionalizacién de
los ferrocarriles bajo el gobierno peronista, ldustria estatal ferroviaria y los miles de puesties
trabajo que se generaban en los Talleres Ferrosiasistentes, comenzarian a recibir la competencia
de la industria ferroviaria privada que, benefiaigoor los diferentes planes de racionalizacion
ferroviaria terminaria por reemplazar el trabajdadeTalleres Ferroviarios estatales a traves idelec
de la mayor parte de éstos y de la pérdida de adgriestos de trabajo.
Para mediados de 1970, la Cadmara de Industrialeeviggios sostenia que la Industria Ferroviaria
Argentina:

* LALANA SOTO, José Luis, LALANA SOTO, José Luis, 8s talleres generales en el ferrocarril europeopatrimonio
olvidado”, Ponencia presentada en el IV Congresblidtoria Ferroviaria, Malaga, 20, 21 y 22 de saptire de 200§;.
74.

® Para este momento ya existian Talleres Ferrosiatéogran antigiiedad como por ejemplo: Talleremearios de Tafi
Viejo (1910); Talleres Ferroviarios de Junin (188&)lleres Ferroviarios de Remedios de Escalada9)ldalleres Cruz
del Eje (1890). Todos estos serian nacionalizadgs & gobierno de Peron. Los Unicos Talleres Féarms estatales
creados que se agregarian a los estatizados flosrdalleres Ferroviarios de Suprr inauguradosataboe de 1965.

® CONTRERAS, Gustavo Nicolas, “Ferroviarios. Un taloi de sus luchas: Las huelgas ferroviarias desfile 1950 y
principios de 1951.”, en CENA, Juan CarlBsyroviarios. Sinfonia de acero y luchBuenos Aires, La Nave de los Locos,
20009, p. 5.
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“Se desarrollé practicamente a partir del afio 198®menzando desde ese momento la evoluciéon de las
diferentes etapas para cumplimentar las necesiddéanateriales para el reequipamiento en ejecuadistiendo
para ello en la actualidad establecimientos indiad&s muy bien equipados, ya sean terminales oadteq con
personal técnico y obreros capacitados que congituuna soélida base de apoyo para los Ferrocarriles
Argentinos.”

a) Primeros problemas para los Talleres Ferroviarie durante la “Revolucion Lbertadora™
entre la productividad y la racionalizacion.

Uno de los argumentos mas utilizados por los ditee gobiernos del periodo para el cierre de los
talleres ferroviarios estatales obedecia a la papaluctividad de los mismos frente a la mayor
eficiencia de la industria privada. La presenciaesie sector en el ambito ferroviario se dio digran
toda su existencia en Argentina, pero a partiadéécada de 1930, la mayor parte de la reparaeion d
vagones, locomotoras, vias y produccion de repsiestodaria a través de los grandes Talleres
Ferroviarios estatales que cada linea poseia. r8irargo, en el periodo que va de 1955 a 1970, los
planes de reestructuracion ferroviaria implicarghmeemplazo y la realizacion de gran parte de las
tareas de reparacion y fabricaciéon por la indugtriigada. Esta privatizacion de los servicios gabar
como consecuencia el cierre de los talleres, cermilds ineficientes, y su reemplazo por empresas
nacionales y extranjeras, que en general, estajmiab a los gobiernos del periodo.

Al llegar la Revolucion Libertadora al poder, lduacion de los ferrocarriles se encontraba en
decadencia ante la falta de mantenimiento y la lebsencia de las vias y el material rod&Aie.
mismo tiempo, otros problemas afectaban a los darrites. Entre 1956 y 1960, se produjo un
importante aumento de pasajeros y un aumento feitamtre ingresos y egresos de los ferrocarriles
que afectaba no sdlo al transporte sino tambiéen @olitica fiscal del gobierno nacional. En primer
lugar, mientras el aumento de pasajeros oblig@@rporar mayor personal y a un aumento del déficit
en este servicio, por otro lado se comenzd a sbliwau el material rodante contribuyendo a su
deterioro. En segundo lugar, el déficit de losdearriles sera utilizado posteriormente por diverso
gobiernos para aplicar sus politicas de racionabtiray cierre de lineas. Sobre las dificultades del

sistema ferroviario y la postura del gobierno railitel PC expresaba lo siguiente:

“Diferentes calculos sobre el déficit probable dss Iferrocarriles para 1956, nos acercan a los 5.500ones de
pesos contra los 2.265 millones de pesos de 1988B. dstado negativo de la explotacion ferroviasaagribuido
por los circulos mas reaccionarios, en gran parteegceso de personal y a su falta de productividad) Dice
ahora: “Antes que nada, hay que proceder a unarméototal de las condiciones de trabajo. Una impaté
medida seria la eliminacién de los huelguistas. lemspleados ferroviarios han adquirido la costumlale
declararse en huelga a cada paso, por cualquieringiicacion.”

" CAMARA DE INDUSTRIALES FERROVIARIOS| a industria ferroviaria argentinaBuenos Aires, Octubre de 1975.

8 WADDELL, Jorge Eduardo, “De la nacionalizaciéroa planes de modernizacion. 1947- 1976.”, en p. 17
°Nueva Era“Los ferrocarriles; Afio 1X, N° 3, 1957.
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En este documento observamos que, mientras pd€,ellos problemas ferroviarios pasaban por la
falta de inversiones para la renovacion de la @sfraictura ferroviaria y la gran antigiiedad de las
maquinaria existentes, para el gobierno de la “Revan Libertadora” el problema ferroviario se
encontraba a nivel de la productividad de los awrer lineas ferroviarias, lo cual llevaria a los
diferentes gobiernos del periodo a lograr la nicatifon del Reglamento de Trabajo y el escalafon

ferroviario, limitando asimismo las huelgas y resisias del sector:

“La accion del gobierno esta vinculada a los plame®ndmicos que elabord en su hora su asesor Rieb¥&a
entonces se planteé que habia 40.000 ferroviarmsnds; se proyecté eliminar una cantidad de feaows por
medio de presuntas inhabilitaciones o discriminae® politicas; se ided la anulacion de las conauisie la ley
11.544, sobre la reduccion de la jornada en traisansalubres. Todo esto con miras a entregardo®€arriles a
manos yanquis, que para adquirirlos exigen meneosgpal, maximo esfuerzo humano del que quede usreatos
de salarios, para obtener con esa maxima explotadas mayores ganancias posiblés.”

Para reorganizar al ferrocarril, el gobierno decichear en 1956 una nueva empresa ferroviaria, EFEA
(Empresa Ferrocarriles del Estado Argentino), le permitié unificar la administracion de toda ld.re
Esta empresa estaba dirigida por un directorio presidente. Al mismo tiempo se redujo la cantidad
de lineas ferroviarias de ocho a seis, elimindna@b$errocarril Nacional Patagonico y el Ferrodarri
Nacional Provincia de Buenos Aires que habian sidadas durante el gobierno peronista. Por otra
parte, en cuanto a la cuestion del material rodagecomenzd a reemplazar al parque obsoleto de
locomotoras a vapor y se continu6 con la politealigselizacion de toda la red que habia comenzado
afos antes. Se incorporaron locomotoras de lagégbAlsthom, Alco, General Electric y General
Motors. Asimismo se modernizé el servicio urbanbFaerocarril Sarmiento incorporandose nuevos
coches eléctricos japoneses e instalandose safidlizautomatica en parte de la lifdan
inconveniente surgido de esta modernizacion fuedtisicion de maquinas de distinto tipo, marca y
tecnologia. Esto generé problemas en el mantenimamesta maquinaria.

Por otra parte, y en relacion con el tema ferrawjam acontecimiento importante de este periogo fu
la Exposicion Ferroviaria Internacional de 1957ireda en Palermo, con motivo del centenario del
primer ferrocarril argentino. La realizacion deeestento organizado por el Ministerio de Transpgorte
del gobierno de la “Revolucion Libertadora” mostraho soélo el proyecto referido al sector
ferroviario, sino también la amplia participacioa l& industria privada, nacional y extranjera, como
proveedora de servicios a los ferrocarriles argestihecho que a su vez, expresaba la continurdad e

la insercion de la industria privada en el secesde finales del segundo gobierno peronista:

1% bidem.
" WADDELL, Jorge Eduard®p. Cit.,p. 178.
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Empres& Origen Tipo de produccion

Alsthom S.A. Francia Locomotoras diésel eléctricas
FAMATEX S.R.L. Argentina Autovias, zorras de vias

FIAT Italia Coches, motores diésel eléctricos
General Electric S.A. E.U.A. Maquinas diésel eiées

Bautista Buriasco S.A.| Argentina Vagones para tramspale carga
hacienda

COMETARSA S.A. Argentina Vagones para transporteatgas

Baldwin-Lima Locomotoras diésel eléctricas
Hamilton
Representado par
SIAM DITELLA
LTDA.
NEYRAST S.A. Remodelacién de locomotoras
Werkspoor N.V. Holanda Coches de pasajeros, de draaitha.,
primera clase y pulman.

Ferrodinie E.N. Argentina Vagones
Favys - Fabricd Argentina Vagones jaula para transporte |de
argentina de vagones|y hacienda de trocha ancha
silos S.R.L.
ALCO products| E.U.A. Locomotoras diésel eléctricas
incorpored
GANZ argentina S.A. Hungria Vagones, equipos diésel
Ubertini 'y  Martin| Argentina Automovil de via
S.R.L.
Material Industriel| Francia, Taladros, apisonadoras, esmeriladoras
S.A. “Matisa” Suiza,

Alemania
S.A Talleres| Argentina Ruedas para vagones, ganchos centrales
Metallrgicos Sarn de traccion, cadenas de seguridpd,
Martin “TAMET” cilindros para locomotoras
THYSSEN-EXPORT Alemania Aplanadoras
Mario  Contestabile Heladeras y camaras refrigeradoras
Refrigeracién Montrea
M.R.
SAMERCO S.A.| Argentina Locomotora Diesel
Comercial e Industrial
Humberto Cattaneo Argentina Linea de elasticos
Fundicion EISA| Argentina Maquinarias para fundicién

12 Cuadro elaborado en base a la informacion extrdédl Resefia elaborada por el Ministerio de Tramesp sobre la
Exposicidn Internacional Ferroviaria de 1957.
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Argentina

Storer S.A.

Evans, Thornton CIA| Gran Insumos ferroviarios

S.A Bretafa

Sociedad Cementos Argentina Postes, columnas para alumbrgdo,

Armados durmientes de hormigon armado y rielg

)

Centrifugados S.A.

Crisoldinie E.N. Argentina Caja de ejes, zapatas frarm

N

Fabrica Argentina de Argentina Carpas utilizables para cuadrillas de Vias

Alpargatas S.A. y construcciones ferroviarias

Y.P.F. Argentina

Finmeccanica-societa | Italia Rectificadoras para instalaciones
finanziria meccanica eléctricas

Compaiiia Standar E.U.A. Sefializacion ferroviaria

Electric Argentina

Vemos en este cuadro la presencia mayoritaria qeesas privadas de origen extranjero para el
periodo iniciado a partir de 1955, principalmente Europa y Estados Unidos, cuya produccién
apuntaba a la reparacion y provisidon de locomotdiasel eléctricas, vagones e insumos para la
renovacion de equipos en los ferrocarriles. Asimisencontramos la participacion de la industria
privada argentina por medio de pequefias y mediamgsesas interesadas en las ganancias como
proveedoras de locomotoras, vagones e insumos. uehas casos, estas empresas surgen bajo el
gobierno peronista como sociedades mixtas con aepitdel estado, para luego convertirse en
sociedades andnimas. Posteriormente, habria utimwdad en el aumento de la participacion de la
industria privada a partir de los cambios legigtaide 1955, en donde las mismas aparecen asociadas
a través de licencias o sufriendo la competencilaslgrandes empresas extranjeras como parte del
proceso de internacionalizacién del capitalisme@atigo. Segun Mdnica Peralta Ramos, durante este
periodo la politica se revel6 conducente a refogza@roceso de concentracion industrial promoviendo
el desarrollo de las industrias basicas y de dapialograr incrementos de productividad eliminand
las empresas ineficientes. Las empresas de cagitanjero ya radicadas en el pais aumentaron su
participacion en la oferta gracias a su mayor ddpdcfinanciera para adaptarse a la politica de

estabilidad. Hubo ademas, un traspaso importanii g®piedad de empresas nacionales a extranjeras
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debido principalmente a los efectos negativos dielaluacion sobre las deudas de aquellas empresas
en el exterior'
La historia de esta industria privada de capitalgentinos muestra su desempefio como proveedora
de los ferrocarriles desde la segunda presidemciRetdon cumpliendo los objetivos del Segundo Plan
Quinquenal y del Congreso de la Productividad d#19a necesidad de la llegada de inversiones
extranjeras y el desarrollo de la industria privaelspondié a los nuevos objetivos de aumento de la
productividad y de reemplazo de la industria detddisres ferroviarios por los de empresas privadas
Durante el segundo gobierno de Perén, la burguesimnal se encargara principalmente de asumir
las nuevas tareas dedicadas a la produccion deimagiguy material ferroviario. El caso de la empres
Buriasco S.A., cuyas instalaciones se encontrabdviagia Juana, provincia de Santa Fe, muestra la
incursion de la misma en el ambito ferroviario. &i& en 1938 como una empresa dedicada a la
produccion agricola, entre 1943 y 1946 se convitidproveedora de acoplados, semirremolques y
carros pontoneros para Fabricaciones Militaresaipde 1946 construy6 carros para el transpate d
cafia de azlcar. En 1951, la empresa se convirfpdomeedora de vagones para los ferrocarriles. Otro
caso importante fue el de Forja Argentina. La esgfieorja Argentina S.A. inicié sus actividades en
1953 como entidad autarquica dependiente del Mimisdel Transporte, con el nombre de Fabrica
Argentina de Ejes y Llantas. En 1954 se transfoeméociedad andnima, proveyendo de llantas y ejes
para uso ferroviario. Sin embargo, con el tiempadividad se fue diversificando hacia la laminacié
forja pesada, forja liviana y mecanizado. Otro gjknes de la empresa ASTARSA S.A. (Astilleros
Argentinos Rio de la Plata S.A.). La empresa sestitagd con capitales y técnicos argentinos para
explotar el ramo de la construccion fluvial y maréd. En 1954 se sumé a la modernizacion y
reconstruccion de locomotoras a vapor, en una épedalta de radicacion de capitales extranjeros.
También podemos citar el caso de COMETARSA. El Getieero de 1948 se constituydé en Buenos
Aires, como sociedad de Responsabilidad Limitadaai#® siguiente, el 11 de marzo de 1949, la
empresa fue transformada en sociedad anénima.dsiuqmion estuvo orientada a locomotoras diésel
y vagonesCon estos ejemplos vemos la insercién de empresasdas en la industria ferroviaria
desde el segundo gobierno de Perdn continuando giciteso bajo la “Revolucion Libertadora”.
A partir de la puesta en marcha del plan de restablento econémico en 1956, comenzaron a
escucharse las primeras manifestaciones referitlapmvatizacion de los ferrocarriles. Duranteaest

etapa comienzan a adoptarse medidas tendientesnantaw la eficiencia y mejorar los equipos

¥ PERALTA RAMOS, Monica, Etapas de acumulacién ymtias de clases en la Argentina (1930-1970). Buaites,
Siglo XXI, 1972, pp. 138-139.
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tratando de equilibrar los gastos e ingresos. RRata se planteaban los siguientes obijetivos: la
adquisicion de locomotoras diésel-eléctricas y natéerroviario moderno; la reorganizacion de los
talleres para lograr disminuir el tiempo de rep@mde las locomotoras y mejorar el aprovechamiento
del material en movimiento; el mejoramiento de poscedimientos de trabajo y eliminacion gradual
del personal incompetente; la absorcién del petsereesivo mediante el aumento de trafico,
respondiendo a la demanda insatisfecha de traesporaumento adecuado de las tarifas.
Para el Partido Comunista, la politica ferroviaigala Revolucion Libertadora distaba mucho de poder

resolver los problemas ferroviarios:

“El golpe de estado militar reaccionario de 195%neo sucede con todo procedimiento de minorias aldasp y
contra el pueblo, agravod la situacion nacional, @antd las penurias de las masas trabajadoras y, grate, no
solucioné sino que agravo el problema de los fardtes. Prebisch fue el encargado de confeccioshplan
econdmico de sometimiento, requerido por la oligdéaqgy el imperialismo, sobre todo yanqui. Este pleclamaba
40.000 ferroviarios cesantes; reformar la Reglamerin del Trabajo (ley 11.544) para liquidar las jomas
salariales conquistadas por el gremio y aumentarHaras de trabajo del personal que quedase looglminaria
con la entrega de los ferrocarriles a los monopsk@nquis.*

A las problemaéticas referidas a la infraestructlardalta de repuestos, los problemas relacionados

la modernizacién, las empresas contratistas yragpetencia del automotor, se sumaba la amenaza de
los despidos de obreros ferroviarios a fin de gan@n aumento de las horas de trabajo de los mismos
y de su productividad. Como propuesta para resébseproblemas relacionados con los ferrocatrriles,

el PC presentaba el siguiente plan:

“En 1955, poco después del golpe militar y antart@enaza del Plan Prebisch, dijimos:

Llamamos a la unidad de la clase obrera y el puanalefensa de los ferrocarriles, contra toda egdra empresa
mixta o desnhacionalizacién. Contra toda entregargpresas privadas. Exigir el reequipamiento de éeotarriles

dotandolas de nuevas locomotoras. Modernizar eridagios talleres con nuevas maquinarias, para fedri
repuestos y herramientas, coches y vagones.”

En este documento vemos la oposicion a los plaefesidos a la privatizacion de los servicios
ferroviarios 0 a la constitucion de una empresaanibe capitales privados y publicos. Si bien el PC
coincidia en una reestructuracion de los ferrdestrila misma debia tener en cuenta al pueblo
argentino y no a los intereses de empresas extasnjespecialmente norteamericanas. Este discurso
de defensa de la nacionalizacion de los ferroeari@rgentinos y de oposicién a los negociados con
empresas extranjeras, se contradecia claramentascaousaciones que desde diferentes sectoras de |
sociedad argentina aparecieron contra el sindmalisomunista: un partido extranjerizante y de ideas
antinacionales. Como conclusion sobre las politfea®viarias de la Revolucién Libertadora el PC

expresaba:

1 Datos extraidos del diariba Prensadel martes 12 de noviembre de 1968 con motivoadExposicién Ferroviaria
Internacional de 1968.

1> PARTIDO COMUNISTA,La heroica huelga ferroviariaBuenos Aires, Julio de 1962, pp. 6-7.

1 PARTIDO COMUNISTA,La heroica huelga ferroviariaBuenos Aires, Julio de 1962, p. 7.
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“El gobierno de Aramburu y Rojas, de todas manehézy todo lo que pudo, durante tres afios, paralgaeosas
se empeoraran, continuando el desgaste ferroviaiio ninguna renovacion, aumentando tarifas paraugeg
ahuyentando tréafico y facilitando la competenciad @gtomotor, acumulando un déficit en permanentmenio y
poniendo, en fin, a los ferrocarriles, en las latadates condiciones que pudieran justificar su egdreEra lo que
necesitaba el imperialismo yanqui’”

De esta manera, el PC denunciaba el perjuiciozaeddi por el gobierno de la Libertadora sobre los
ferrocarriles, beneficiando a las automotrices gartericanas, por medio del abandono y de la
elevacion de las tarifas de transporte ferroviaionentando el trafico automotor en desmedro de los

ferrocarriles.

b. La ofensiva del gobierno de Arturo Frondizi conta los ferrocarriles y los Talleres
Ferroviarios.

Con la llegada de Arturo Frondizi a la presidensia,aplicO una politica desarrollista tendiente a
transformar a la economia argentina a través déigasl publicas que permitieran superar el
estancamiento y la dependencia econdmica en geeceatraba el pais. A partir de la consolidacion
de ciertos sectores clave como la industria petole automotriz, el pais superaria la tendencia
recesiva provocando un crecimiento de la economila. embargo, el desarrollo de la industria
automotriz en nuestro pais tuvo efectos negativaisres el sector ferroviario reduciendo su
participacion en el mercado del transporte, sitiracque venia produciéndose desde décadas
anteriores.

Durante el gobierno de Frondizi se sostuvo quddoscarriles debian modernizarse y adaptarse a las
nuevas necesidades del pais, dejando de lado elonpobpio de la época agroexportadora sobre el
cual se habian estructurado las diferentes linksimismo, Frondizi criticaba el déficit ferroviario
haciéndolo culpable de gran parte del déficit fisieala nacion. Al respecto sostenia:

“Se ha comprobado que el hecho de que el sistemavfario no responda a nuestras necesidades aetuak la
principal fuente generadora del déficit presupugstgue padecemos. Ello se debe al trazado anacoddeé la red,
a la imposibilidad de reponer el material envejecieh la medida de las necesidades mas inmediada falta de
racionalizacion que multiplica varias veces el cosbnelada-kildémetro-hora, y ademas inmoviliza eltenial,
degrada los servicios, e imposibilita la mejoralde salarios.™®

Es interesante hacer notar que, para el gobierfoatelizi, la causa de la imposibilidad de sub&en
salarios de los ferroviarios se encontraba en lanpdementacion de la racionalizacion en el sector.

Entre los objetivos que se planteaban en esterdsemcontramos los siguientes:

“Nuestras metas concretas para solucionar el praide consistiran en: liquidar el déficit de las engae
ferroviarias mediante el cambio de estructura ddot@| sistema y su adecuada racionalizacion; elaninias

7 |bidem,p. 7.

8 FRONDIZI, Arturo,La Batalla del TransporteDiscurso pronunciado el 5 de junio de 1961, p.13.
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inttiles y antiecondmicas y remover el materiabree de los talleres de reparacion que no corregfmna las
necesidades de la Empresa.”

En estas metas ya aparecen las ideas de racian@tiza eficiencia que caracterizaron a los planes
ferroviarios del periodo. Asimismo, se plantean cedrre de talleres y ramales considerados
antieconomicos dentro de una reestructuracion cpitadadecuar la red ferroviaria a las nuevas
exigencias del capitalismo de la época. Gran phrtesta I6gica se basaba en el informe elaborado po
la CEPAL de 1959 sobre el estado y las posibilidatkedesarrollo del ferrocarril en la Argentina. En
el mismo se criticaba el deterioro de la red, dalemal rodante y la falta de modernizacion delnnais
Segun Jorge Waddell, la politica ferroviaria denfini tuvo diferentes etapas y metodologias, fdgo

la inestabilidad y cambios permanentes que caraaten a su gobierno. Una primera etapa, cuya
politica ferroviaria estuvo dirigida por el secretade Transportes Dr. Lopez Abuin, establecio la
modernizacion a largo plazo de los ferrocarriles. dsta fase se hicieron obras de renovacion,
adquisicion de material rodante (se compraron cOEMWRT de Italia y Ganz de Hungria) e instalacion
de nueva tecnologfd.Sin embargo, este ciclo finalizé con la renun@aibuin. En la segunda etapa,
liderada por el ingeniero Alvaro Alsogaray, Mingstle Hacienda, se planteaba eliminar el déficit
ferroviario aumentando las tarifas y reduciendogastos de explotaciéon a través de la transferahcia
sector privado de todas las tareas accesoriasagtiddad privada, dejando a la EFEA so6lo la
operacion del ferrocarril en si. Pero en abril 8611la renuncia de este ministro significo un nuevo
giro en las politicas ferroviarias.

Un tercer periodo en la politica ferroviaria com@epn la asuncion como Ministro de Hacienda de
Roberto Alemann y del ingeniero Arturo Acevedo coMumistro de Obras Publicas. Se ataco el
deéficit de los ferrocarriles mediante el achicartoethe la empresa, el cierre de ramales considerados
deficitarios y la cesantia de gran parte del pexistarroviario. Ante el anuncio en junio de 1961 de
este plaff, la relacion del gobierno con los gremios ferrde® se complicé a pesar de las
negociaciones que llevaban adelante el gremio dénian Ferroviaria y de La Fraternidad para la

aplicacion de planes alternativos. El 27 de octulmeparo de dos dias de los ferroviarios fue skegui

Ybidem p. 13.

% Gregorio Selser denuncio, para el periodo questig@mos, los negociados y conexiones entre lauesfg nacional,
funcionarios del gobierno y empresas norteamergaaopeas y japonesas interesadas en las gaguoei@odia brindar
la provisién de maquinaria, repuestos y reparapaa los ferrocarriles argentinos: “Asi encontramosiejo recorte del
Boletin Oficial, fecha 31 de diciembre del1960, dosd da cuenta de la constitucion, el 19 de ociérenismo afio, de
una empresa INVESTAIRES S.A. Ha sido muchas ve@edicada como la patrocinadora, o gestora, o asegor
mandataria, de un contrato para la construccioh.2@0 vagones y 2.400 boggies por un monto quenyia época de
iniciado -tiempos de Frondizi- superaba los 25.@tillones de pesos; casualmente una empresa jappaésaguea la
operacion.” SELSER, Gregori&l Onganiato. La llamaban revolucion argentirByenos Aires, Carlos Samonta Editor,
1973, pp. 83-84.

2L El conjunto de medidas para el sector ferroviasticadas por este ministro serian recordadas cmedie por los
obreros del riel como el “Plan Acevedo”.
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de represalias de parte del gobierno, lo que leva gran huelga de 1961, obligando al gobierno a
militarizar los ferrocarriles y requisar al persbrias consecuencias de este conflicto terminamn p
debilitar alin mas al gobierno de Frondizi, perogi@snios ferroviarios también se vieron perjudicado
ante la continuidad del cierre de ramales, la riocogporacion de ferroviarios cesanteados y la
instalacion de una visién negativa de los ferrdlesren la opinion publica.
En la misma linea de estos proyectos se enconélaB&n Larkin, que implicaba la reduccion del
déficit ferroviario, junto al cierre de ramalesayreduccion del nimero de obreros ferroviarioshBic
plan, a pesar de ser tan recordado no llegaria aptieado. Pero una consecuencia de las politicas
contra los ferrocarriles estatales de Frondiziaskriinstalacidon en Cdérdoba de Fiat Materfer que se
convertiria en uno de los principales proveedoresgos de la empresa estatal ferroviaria.
El traslado de actividades de reparacion y fabidcaderroviaria a empresas privadas, fue una
constante desde la década de 1950, bajo la seguad@mencia de Peron y especialmente en los
proyectos de reestructuracion ferroviaria de laadécde 1960. Bajo el gobierno de Frondizi, la
transferencia de obras a la industria privada sgmtaba una seria amenaza para la UF, quien
reafirmaba la idea de que los trabajos realizado®® talleres tenian menores costos que los de la

industria privada:

“El problema que representa la entrega de trabapda industria privada, que pueden realizarse eB la
dependencias ferroviarias a menor costo, manti@neohstante preocupacion del cuerpo directivo. Rpaigndo
con la informacion que se suministrara a travésndenerosas circulares durante los afios 1959 y 1860hace
saber a los comparieros que a pesar de las multiqg#ssones realizadas en defensa de la no entredeatiajos de
indole ferroviaria a empresas particulares, la eega Ferrocarriles del Estado Argentino ha cursada nota a la
comisién directiva en la que sefiala que las medalaguestas, y que la UF ha impugnado, respondelaies
trazados con miras a la recuperacion de los ferrates.” %

Para la UF el costo de reparacion y fabricaciormagerial ferroviario claramente se incrementaba
cuando las tareas eran asumidas por el sectordprivaclusive, otras probleméticas que el gremio
observaba con preocupacion era la inexistenciastalaciones adecuadas de varias de las empresas

privadas que firmaban contratos de fabricaciomgracion con EFEA:

“No hace mucho tiempo haciamos referencia a ladirde un contrato entre la EFEA y representantesade
firma Los Cardos S.A., para la recuperacion de escferroviarios por parte de ésta, auque ni siqaieontaba
con talleres.™

Asimismo, otra problemética del periodo para Idieres ferroviarios era la falta de materiales

para realizar las reparaciones y fabricacionestatior de los Tallere%.

c. La UF y su defensa de los Talleres Ferroviariaturante el gobierno de Arturo lllia.

22 E| Obrero Ferroviariq Buenos Aires, 3y 17 de abril de 1961.
23 E| Obrero Ferroviariq Buenos Aires, 3/8/1961.
?* Ibidem) 3/8/1961.
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A partir de 1965, la UF elabor6 informes sobrertadpctividad e importancia de los diferentes

talleres ferroviarios que se encontraban afectgmwsel Plan de Reestructuracion Ferroviaria del
gobierno de Arturo lllia. El objetivo de estos infes seria el de exponer ante la opinién publica la
variedad de trabajos que se realizaban al intdados mismos y la insercién que tenian en losregga
donde se encontraban. Con motivo de contestar aiéb®s sobre la ineficiencia de los Talleres
Ferroviarios de Libertad y su posibilidad de céosrla seccional Libertad de la UF elabord un
informe basado en estadisticas del Ferrocarril GéBelIgrano, en el cual se exponian los diferentes

trabajos y rendimientos obtenidos en los talleres:

“De acuerdo al cuadro comparativo de la produccida Talleres Libertad, cuya copia adjuntamos, teremo
primera vista que reparamos durante el ejercici®4,911 locomotoras a vapor de reparacion generaledarcial
y 48 corrientes (en el presente afio va en aument®} coches y furgones, 4 coches motores, 234 eagdén
locomotoras diesel — 123.918 kgs. De fundicionidedny 33.055 kgs. De bronce. Entiéndase ésta df piezas
netas sin tomar en cuenta coladas, normas, &tc.”

En este informe se observa que los Talleres dethitheealizaban ademas de reparaciones, produccion
de repuestos, fundiciones y actividades indussjdtansformandolo en un taller totalmente completo
gue atendia tanto maquinas a vapor, como diésehigxao este taller abastecia a diferentes depdsitos
y secciones de la linea del ferrocarril Midland.T&ller Ferroviario de Libertad proveia de repugsto
reparaciones y servicios variados a numerosos idepdde la zona, inclusive de otras lineas
ferroviarias. Por otra parte, en este informe dsallde los diferentes servicios realizados por los
Talleres explicitando el destino de los mismos:

“Material rodante: La totalidad de locomotoras yganes es reparado en estos Talleres y enviadosquacambio
a la totalidad de los centros de reparacion.

Via y obras: Se fabrican eclisas de vias, fabriéagi reparacion de tuberas, reparaciones de magudesoldar y
otras.

Fundicion: Se fabrica todo tipo de zapatas, pareolmotoras a vapor, diésel eléctrico, coches, vaggneoches
motores (...) Podemos decir que se funden camisakladpresion para locomotoras diésel.

Centro diésel: Se realiza la reparacion de las awliels de traccion que consignaremos y gque resultales para
el servicio de las lineas Ex — Midland y Ex — G&an Buenos Aires. (...)Finalizando nuestra exposici&s un
deber dejar constancia que nuestro taller podripesar su produccion anual si se contara en su apudad con
los materiales y herramientas necesarias para daalaajo.”°

Ademas de demostrarse lo completo que era ester,Tglleda en claro la falta de insumos que sufrian
los talleres en este periodo, debido a la faltamdteriales y herramientas que las autoridades &AEF
no les proporcionaban. Sobre la cantidad de obneeotenecientes a los talleres, que junto a sus
familias, se verian perjudicados por el cierreTler, la seccional Libertad de la Unidn Ferroidar
publicé un cuadro donde se exponia la cantidadbderas y familiares que se verian perjudicados por
la medida y asimismo, la cantidad de kildmetros delkerian trasladar el material rodante para su

reparacion:

% “Realidad de produccion de Talleres Libertadhion Ferroviaria Libertad, 2/8/1965.
26 (i
Ibidem.
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“Cuadro comparativo de Talleres Libertad y almacsmébertad?’

agentes esposas Hijos Padres y| total
hermanos

Talleres: 510 340 585 52 1487

Almacenes: 61 31 43 1 136

Total general: 371 628 53 1623

571

Por medio de este cuadro comparativo quedaba evadiznla magnitud de los efectos negativos que
iba a tener sobre la ciudad de Libertad y en lazngeneral el cierre de los talleres. En una chatt

11 de agosto de 1965, elaborada por las autoridis Comisién Ejecutiva de la seccional Libertad
de la Union Ferroviaria, las mismas se dirigierdiasaautoridades de la EFEA a fin de reasaltar los
logros y buenos rendimientos de los Talleres Farims de Libertad, en contraposicion a las critica
y visiones negativas que los planes de reestrwifuraferroviaria observaban en relacion a los
ferrocarriles argentinos. En este documento, ligeticia peronista de la seccional Libertad, seyidiri

en un tono dialoguista, resaltando los efectos thegade las huelgas y asimismo, rescatando la

importancia de los talleres ferroviarios en rela@da economia nacional:

“Cumplenos dirigirnos a usted a los efectos decs@lile su personal intervencion, como asimismoiiede sirva
contemplar y comprender la gravisima situacion draeria aparejada al personal Talleres Libertad yss
familiares, el presente Plan de Recuperaciéon Feaid&, cuya puesta en marcha y concrecion privaiaasi un
millar de ferroviarios de la localidad de Libertade sus fuentes de trabajo, y los traslados o dés@noyectadas
serian motivo de un recrudecimiento de desocupaciaff)

Otros documentos importantes referidos a la proddad de los Talleres Ferroviarios lo constituyen
el informe de la UF sobre la situacion de los Tale~erroviarios de Liniers y Villa Luro, preserdad
en la misma época del otro informe (agosto de 1985) motivo de su posible cierre por baja
productividad y generacion de déficit. Estos doautoe fueron el resultado de un relevamiento de la

UF sobre la productividad de los Talleres con gtdlo de resaltar su rendimiento y frenar su eferr

“La seccional Liniers de la Unién Ferroviaria en yo seno se encuentran los importantes talleresidiers y

Villa Luro, que podriamos decir sin exagerar undadero complejo industrial, ha sufrido en carne geotoda

clase de tentativas de destruccién y si no lo hamseguido hasta el presente, ha sido por la acdécidida de
todo el personal, porque han comprendido que nsotEmente la defensa de su fuente de trabajo,ieodebido
a su existencia y su funcionamiento pleno es lealigarantia de la integridad de todo el ferrocarfon los Unicos
de toda la linea que por sus instalaciones y maaqas estan en condiciones de reparar 0 reconstrasi como
también de fabricar los repuestos necesarios.”

Las denuncias por falta de insumos, el destinoal®mjo a empresas privadas y la paralizacion de los
talleres ferroviarios mostraban las mismas caristieas que en el caso de los Talleres Ferroviaigos

2" “Cuadro comparativo de Talleres Libertad y Almaeehibertad”Unién Ferroviaria Libertad, 9/8/1965.
28 Carta al gobierno nacionlnion Ferroviaria, Libertad, Agosto de 1965.
29« a seccional Liniers y el Plan de Reestructuradi@rroviaria’ Union Ferroviarig Agosto de 1965.
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Libertad a pesar de la mayor productividad de dtlsres estatales frente a la produccion y repé@mnaci
de las empresas privadas. Por su parte, en estanmfsobre los talleres del F.C. Sarmiento se

destacaban otros aspectos:

“Aparte de esta produccidon en material rodante egstler fabricaba repuestos necesarios para el raimiento
de toda la linea poseyendo para tal efecto todasskcciones, ya sea fundicién, herreria, torneatsgrradero,
carpinteria, etc. En estrecha relacién con talledss Liniers, que llevan a considerarselo como fardwmuna
unidad, se encuentran talleres VILLA LURO, encamydd la reparacion parcial y general de los eleotatores
(Japoneses), Casa Motora, Taller de reparacion yterimiento de luz y fuerza y alumbrado de treri@s.”

La complejidad de los talleres ferroviarios del .S&miento muestra la magnitud de los trabajos
realizados por los mismos, los cuales se convedfanuna seria competencia para las empresas
privadas que pretendian dominar el mercado deaeidar y fabricacién de repuestos, locomotoras y
vagones, en detrimento de los talleres ferrovisggiatales. La privatizacion de los servicios Senia

de las prioridades de los diferentes gobiernos sle periodo. Sin embargo, las estadisticas de
rendimiento y productividad todavia mostraban ureyon produccion de los talleres ferroviarios

frente a las empresas privadas:

Vagones
Mes (1964) Existencia Detenidos En serv. V. Rep. [TY. Rep. T/P| TOTAL
1 2

ENERO 5959 2211 3748 348 4 352
FEBRERO 5966 2106 3860 356 15 371
MARZO 5966 2074 3892 340 17 357

ABRIL 5968 2073 3895 410 22 432

MAYO 5968 1964 4004 365 31 396

JUNIO 5967 2002 3965 403 42 445
JULIO 5967 1920 4047 389 29 418

AGOSTO 5878 1818 4060 388 29 417
SEPTIEMBRE | 5836 1800 4036 392 30 422
OCTUBRE 5814 1837 3977 338 32 370
NOVIEMBRE | 5687 1827 3860 278 20 298

DICIEMBRE 5678 1858 3820 294 18 312

MES (1965) Existencia Detenidos En serv. V. Rep. [TV. Rep. T/P| TOTAL

2

ENERO 5678 2008 3670 286 35 321
FEBRERO 5678 1892 3786 185 6 191
MARZO 5725 1759 3966 364 45 408

% |bidem,Agosto de 1965, p. 4.
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En este cuadro comparativo sobre las reparacicezadas en los talleres Liniers y Villa Luro,
donde (1) se refiere a la produccion de los talgmopios de la linea y (2) se refiere a la indastr
privada, se observa la amplia superioridad deddymtividad de los talleres ferroviarios frenteaa |
pocas reparaciones realizadas por la industriagaivComparando la productividad y la importancia
de los trabajos realizados por los Talleres dertadedel F.C. Belgrano y los Talleres de Liniers y
Villa Luro del F.C. Sarmiento, podemos decir quaida una gran productividad que superaba
ampliamente a la de la industria privada, la cuoal,se encontraba en condiciones de atender la
demanda entera de los ferrocarriles. Sin embaogocdnstantes boicots de los gobiernos contra los
talleres estatales (a través de las carenciasstenos) y los evidentes negocios entre las empresas
privadas y los gobernantes, conspiraban contrdalteses de las lineas ferroviarias. Por otra parte
estos datos refutaban la tan difundida idea dedficiencia y el déficit permanente que arrojalosn
talleres y ramales ferroviarios, idea publicitada [os diferentes gobiernos del periodo y difundida
por los periddicos de la época, creando una opipidinlica adversa al gremio ferroviario y a la
situacion de los obreros del riel.
A la falta de reparacion de locomotoras y vagorses,agregaba la ausencia de insumos y el
inexplicable abandono de las nuevas maquinas aestfuctura recientemente incorpordtiaBsto
implicaba radiar locomotoras diésel eléctricas gores, al tiempo de cerrar talleres con usinas
eléctricas y maquinarias costosas. Dicha actitiglfacnente desconcertante desde la propia légica,
mostraba a las claras la profundizacion y contediide la racionalizacion en el sector ferroviarig y
reemplazo del trabajo en los talleres por la inthugtrivada. Sobre la funcion que debian cumpbr lo

talleres ferroviarios como solucion a esta probl&ragla UF sefalaba:

“Los Talleres deben trabajar a plena produccion,ncplanteles normalizados, con provision de herranzs
faltantes y suministro de los elementos y repuestm®esarios. La recuperacion ferroviaria se lograrén la
reactivacion del sistema, y ésta sera posible cejoras transportes y abundantes cargas. Y para éstdalleres
—con su intensivo aprovechamiento- daran el malténgativo y rodante necesario®

La falta de provision de insumos para los ferrolesrincluso su retencién en las aduanas, agravaba
enormemente esta situacion de abandono y detelolas lineas, los talleres y el material rodaete d

sector:

“Valioso material para ferrocarriles estuvo arrumtba 6 afios en el puerto. Después de 6 afios la Empres
Ferrocarriles del Estado Argentino ha procedidoetimar de la Aduana de la Capital una partida de71éajones y
50 piezas sueltas para los ferrocarriles, que ssoatraban depositadas en el dique n°3.”

*bidem.
%2E| Obrero Ferroviarig Buenos Aires, Noviembre de 1965.
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Ademas de la retencion de insumos para la reparaai@a consecuencia derivada de esto era la
dramatica disminucién del transporte de carga siéeimocarriles por falta de vagorfdgemos en esta
informacion la escasez de vagones y servicios dasporte ferroviarios para la produccion
agropecuaria del pais. El vuelco de los productbaesa el transporte por camién, termind por quitar
uno de los principales ingresos de los ferrocarié transporte de cargas del sector agropecu&ino.
embargo, en algunos casos, las medidas contradgttel gobierno de lllia, tendieron a reactivéiosa

ferrocarriles y los talleres clausurados bajo éiggmo de Frondizi, abogando por su recuperacion:

“Taller La Plata. Logico: El P.E. ha dispuesto searctivacion

Por decreto n® 5062 del 25 de junio ppdo.se prateda reactivacion del taller Mendoza, a efectespgrmitir la
reparacion de la traccion diésel de trocha anchbho#a bien: en razon de que es urgente procederragaracion
de la traccion diésel de trocha angosta, (...), el jRE intermedio del decreto n°® 6006 del 23 de jgpmo., ha
autorizado a reactivar el taller La Plata del Fenarril General Belgrano.®*

Esta reapertura del Taller La Plata para atendaes éineas de trocha angosta, se contradecia con el
plan de cierre de los Talleres de Libertad tamdegicados a atender lineas de este tipo. Otro &emp
de la ambigiedad de las politicas ferroviarias lli, kestuvo dada por el caso de los Talleres de
Liniers del FCS. En el analisis de la UF se obsetyzerjuicio que ocasionaba al transporte de sarga
de productos agropecuarios de la zona noroesta gdeovincia de Buenos Aires. Otra consecuencia
grave relacionada con el cierre de los talleree¥@rios y su reemplazo por la industria privadale
insuficiencia de este sector para poder atendeatddidad de las lineas, generandose un aumento de

los accidentes ferroviarios:

“;De quién es la culpa? Casi el 70% de los destamientos habidos durante 6 meses de 1965, obedetzn
deficiencias de vias y material rodante. Deciamuerces, alla por 1963, que la casi totalidad de &zcidentes
ferroviarios se producen por la falta de renovacmmantenimiento de las vias y del material rodafite) Ello es
la consecuencia de la drastica reduccion de perbdedas cuadrillas encargado del mantenimienteparacion
de las vias, como asi también de la situacién dedlieres generales®

d. La gran ofensiva sobre los ferrocarriles bajo efjobierno militar de Ongania
Con respecto al trabajo de los Talleres Ferrowsayia la participacion de la industria privada, el

plan de reestructuracion ferroviaria de Ongania366 proponia lo siguiente:

“Los talleres de los ferrocarriles como los de fadustria privada deberan trabajar con organizaci@ficiencia y
economicidad. Los talleres de los ferrocarriles dedlicaran preferentemente a las tareas de mantenimiy
reparaciones periddicas; los de la industria prigaéfectuaran las reparaciones generales, reconstomes y
fabricacion de material rodante. Habra un periodotdansicion durante el cual los talleres ferrov@s efectuaran
reparaciones generales, especialmente en locomettiésel y de vapor, hasta que la industria privadarganice
para mas tarde hacer parte o el total de esa lalpor).”*®

%3E| Obrero Ferroviariq Buenos Aires, Abril-Mayo de 1965.

*¥E| Obrero Ferroviariq Buenos Aires, septiembre de 1965.

%E| Obrero Ferroviariq Buenos Aires, junio de 1966.

% «Lineamientos del plan ferroviario. Participaréelmpresa privada y se cerraséamios talleres’La Nacion 28/11/1966.
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El plan de reestructuracion ferroviaria de Ongapiantaba claramente a favorecer la participacion de
la industria privada en la fabricacion y reparad&moviaria, apuntando por consiguiente al cielee
los talleres ferroviarios. De esta manera, los@wolois del periodo firmarian contratos millonarios c
empresas privadas para la fabricacion de matenied\fiario, idea seriamente cuestionada por la UF,
debido a los mayores costos y la insuficienciaad@edlustria privada para atender la totalidad del
sistema ferroviario. De este modo, el plan prewveaatener en funcionamiento 19 talleres en lugar de
los 25 que actualmente trabajalan.
Al leer este documento puede verse que el cierrédosldalleres ferroviarios, en beneficio de la
industria privada, mostraba un inconveniente: daugtria ferroviaria privada no daria abasto all éa
la red ferroviaria ocasionando falta de mantenitoietie reparaciones y de fabricaciones de repuestos
que finalmente terminarian siendo comprados emtetier o determinarian el aumento de accidentes
en el sistema ferroviario. Inclusive hacia el fidal gobierno militar de la “Revolucién Argenting”
durante la tercera presidencia peronista se dictddyes que beneficiaban a la industria privada

ferroviaria y perjudicaban directamente a los Talleestatales existentes:

“La Industria Ferroviaria Argentina, mediante la picipacion activa de la Camara ha gestionado y estito
beneficios impositivos y arancelarios destinadosua empresas locales en los términos de la Le8.87%
(Compre Nacional) que, como obligadas principalEsgciadas o en la calidad de proveedoras o subatistas,
como consecuencia del Plan de Mediano Plazo decEarriles Argentinos y de la Electrificacion de lesrvicios
suburbanos, concurran al cumplimiento de licita@ero contrataciones directas para la provision dedades
tractivas y de remolque, y sus equipos y partespooentes y que cuenten con financiacion total @iphrEstos
beneficios surgen de la siguiente legislacion:

Ley n° 19.035/71: 14 de mayo de 1971.

Ley n°® 19.435/ 72: 18 de enero de 1972.

Decreto 175/72: 18 de enero de 1972.”

Conclusiones

La realizacion del presente trabajo nos permiterabt diversas conclusiones. Puede decirse
que el periodo que va desde 1950 hasta 1970 estugoterizado por la aplicaciéon de politicas de
racionalizacion y aumento de la productividad solwe ferrocarriles argentinos, afectando
especialmente a los importantes Talleres FerrodaBstatales que ademas de generar miles de
puestos de trabajo, realizaban numerosas tareas ogparacion, mantenimiento y fabricacién de
locomotoras y vagones con una importante producer@talirgica. Bajo la justificacion del
permanente déficit de los ferrocarriles, su bagpctividad y su deterioro y funcién anacrénica, lo

37 |bidem.

% CAMARA DE INDUSTRIALES FERROVIARIOS| a industria ferroviaria argentinaBuenos Aires, Octubre de 1975.
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Talleres Ferroviarios estatales se encontrararralelet los principales perjudicados por los diversos
planes de reestructuracion de los ferrocarrilesonates a través del cierre de numerosos tallares q
presentaban carencias de insumos y de renovacis aguipos, aunque dicha idea debe matizarse,
ya que muchos fueron renovados con usinas elétfitzdo el grave problema energético del pais
durante los afios 50) y adaptacion a la repara@doabmotoras diésel y eléctricas. Por otra péate,
UF a través del dialogo, las negociaciones conditerentes gobiernos, y en menor medida las
huelgas, intentara infructuosamente la defenskgi@alleres amenazados por el cierre publicando
asimismo informes que evidenciaban la importarahaial y la productividad de los mismos.

Por otra parte, y como consecuencia de esta otergilernamental sobre los Talleres
Ferroviarios estatales, la industria privada feana resulto la gran beneficiada. Si bien su preise
fue minima desde los comienzos de la expansiorosiderrrocarriles en Argentina, dado que los
mismos eran abastecidos por las importaciones, sgeddos afios 30 por los grandes talleres
ferroviarios existentes, sera a partir de la décld950 que las empresas privadas acrecentaran su
participacion como proveedoras de los recientemeatéonalizados ferrocarriles argentinos. Dicho
proceso que implicaria la proliferacion y la tramsfacion de empresas mixtas, con fondos publicos y
privados en sociedades andnimas, y luego asociedam intermediarias a grandes empresas
transnacionales, las cuales a través de licencids presencia directa en el pais conformaran una
sélida industria ferroviaria en directa competenma los viejos Talleres Ferroviarios. Asimismo,
muchas de estas empresas seran representantefiidaawmales de la industria automotriz que desde
los afios 30 venia creciendo en detrimento de togcfrriles. Asimismo, los diferentes gobiernos del
periodo desde 1950 hasta 1970, perjudicaban adthsrds estatales a partir de la no provision de
insumos, sus politicas de cierre y de no renovagdeios talleres, beneficiando a través de diversas
leyes impositivas a la industria privada cuyosdjab resultaban mas caros y no cubrian a la tathlid

de los ferrocarriles en comparacion con la indaststatal ferroviaria.
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