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Tierra agricola

Por ANDRES RINGUELET

El problema que plantea la tierra es eminentemente social,.
por cuanto afecta el derecho a la vida de cada individuo y a la
economia de todos los pueblos. | _

Espacio vital y explotacién agricola resumen sus dos as-
pectos fundamentales. Se vive sobre el suelo, o, ademis, se Io
trabaja para vivir de sus frutos. -

Lo primero atafie a los hombres sin distincién, y lo segun-
do —en especial— al productor, al hombre que se dedica al cul-
tivo de las plantas y a la cria de los animales.

Queda todavia el aprovechamiento mineral, que se Teduce
a extraer riquezas naturales de los yacimientos de superficie
o de subsuelo.

Estas tres formas de usar el suelo han dado lugar a dis-
tintas doctrinas y a distintos eriterios juridicos, segtin se encare
la utilizaciéon o el aprovechamiento de la tierra: como medio-
habitacién (uso social), como medio de produeccién (uso agri-
cola), y como medio de extraceién (uso minero).

La forma social implica utilizarlo fisicamente como sostén;
la forma agricola, biolégicamente como fuente de energias; y la
forma minera como depésito o yacimiento de una riqueza mi-
neral. |

Repetimos: esas distintas maneras de usar o de utili-
zar el suelo abren otras tantas sendas a las disquisiciones teé-
ricas y sus consecuentes aplicacion_es practicas.

Para-el primer €aso- (la- tierra, como ipiso-habitacidn). la
norma juridica imperante y la tendencia mas generalizada es

la de la propiedad privada.
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En el aprovechamiento minero: la nacionalizacién.

Y en el otro, uso agricola, se han ensayado y alin se pro-
pugnan diversos regimenes que pretenden armonizar el interés
individual con el social, restringiendo gradualmente la arbitra-
riedad particular en beneficio de los requerimientos generales.

Tales criterios tienen su explicacion. En el primer caso
—propiedad de un trozo de suelo habitado— no se considera
necesario poner mayores cortapisas a las manifestaciones bio-
l6gicamente egoistas del individuo, porque sobre ellas reposa la
institucion de la familia. El hombre exige libre albedrio para
constituir la célula social: el hogar.

En sus cosas intimas no le agrada, ni acepta de buen gra-
do, la intromisién ajena. Los vinculos familiares afectan lo
méas profundo de la personalidad humana y, 16gicamente, cada
uno quiere ser dueilo de sus actos intimos. En ello la menta-
lidad del hombre comiin condice con el derecho de propiedad
privada, sin restricciones.

En cuanto al derecho de extraer las riquezas que se encuen-
tran formando yacimientos naturales, nadie se aviene a dejar-

- las a-beneficio exclusivo de quien tuvo la suerte o la habilidad
de encontrarlas. Esto se subsana premiando el descubrimiento
0 compensando la iniciativa personal; pero haciéndose siempre

- cargo el Estado de la explotacién, tal como ocurre con el pe-
troleo y el alumbramiento de otras substancias ttiles. Claro
estd que en unos paises mas estrictamente que en otros.

Criterios, los expuestos, que varian, sin coincidir, respecto
al uso del suelo con fines agricolas. Es que en el uso agricola
intervienen fatalmente, por un lado la naturaleza, y por otro,
1a labor productiva del hombre,

La.mentablemente siempre se ha planteado de manera con-

fusa el problema de la tierra con la intencién aviesa de ponerlo

a resguardo del analisis téenico o de la revisién cientifica. El

interés especulativo lo enturbia con propuestas demagégicas,

y labaja politica lo utiliza como provechoso recurso preelectoral.

ArChIVO HistoRero lormas-graveles que) el régimen s60n6mico imperatite;
| cuya subsistencia se funda en la arbitraria disposicién de la
propledad privada, ha desvirtuado toda solucién y despertado
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el temor popular sobre ciertas palabras que concretan principios
didfanos y justos.

Ocurre con la cuestién de 1a tierra Io que en su tiempo su-

cedio con la cooperacién,

| Como la cooperacién es una forma teécnica, econémica y
soclalmente justa, y 16gica de encarar la produccibn, las activi-

dades lucrativas y el consumo, porque impide la usurpacién de

beneficios y elimina el parasitismo intermediario, se la atacé
tildandosela de innovacién extremista. Y como a pesar de ello
las esperanzas de descrédito no cuajaban, se apel6 a la estrata-
gema de considerar al cooperativismo un recurso proselitista
porque Sus propugnadores eran hombres de militancia politica.
De esa manera se consiguié acorralar al cooperativismo.
Cooperativa era una palabra roja, avanzada y peligrosa
para una sociedad demasiado burguesa, v demasiado mercan-
tilizada como para tener preocupaciones humanitarias. La de-
mocracia capitalista declaré la guerra santa a la cooperacién
¥y la sigue librando, aunque ahora con otra téctica: solapa-
damente. '
 Mientras tanto la guerra abierta, desesperada, es por la
propiedad privada de la tierra. Se recurre a la mas perfecta
tactica confusionista, pues se la presenta como identificada con
el problema del uso de la tierra. Como si fuera una cosa inse-
parable, se identifica toda cuestion relativa a la explotacién
del suelo con el régimen de la propiedad privada. Y ex profeso
Se provoca la desorientacion con apelativos politicos, porque fue-
ron las minorias opositoras las que primero dudaron de las vir-
tudes del régimen discrecional, y anti-social, que es el de la

propiedad privada del suelo.

La tierra plantea un problema dimensional, en lo que a su
extensién se refiere, pues la tierra tiene extension horizontal
y vertical, hacia abajo. ' :

En sentido de profundidad se vincula con las ciencias n&tI{-
rales: suelo es un verdadero mundo con cualidades fisicas, qui-

“\micds'y biolégieds y eon vida propias/ I C |

Agronémicamente ese caracter lo sintefiza y concreta un
€oncepto: fertilidad.
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Y en sentido lateral se relaciona con las ciencias econg-
micas, que condensa otro concepto, el de espacio vital.

Al habitarsela interesa su superficie que se expande a lo
largo y a lo ancho, es decir, horizontalmente, en un plano o en
varlos superpuestos. _ *

Cuando se extrae su riqueza mineral interesa el largo, el
ancho y el espesor de la veta, o napa, y se'expande segun la
direccidn del yacimiento. Pero si se hace uso agricola entonces
interesa el espesor, pero de la capa de tierra que estad en con-
tacto directo con la atmésfera, el estrato superficial, que rural-
mente se conoce como la capa arable. |

Ello se debe a que el ambiente de la planta —su ekos— es
el suelo y la atmésfera; la tierra y el aire que la cubre.

‘Tal diferenciacién, de aparente intrascendencia, responde a
valederas razones de orden técnico, econémico y social. Tierra
agricola es aquella que interesa a la edafologia (ciencia que es-
tudia el suelo en relacién a la planta), no la superficie exclu-
sivamente, o cualquier capa —O0 espesor— de tierra si no estd

-unida a la atmodsfera.

De esta manera el problema de la tierra agricola se com-
plica y dificulta ya que el uso del suelo se relaciona con las
ciencias econdémicas, las sociales, y, de manera especial, con las
ciencias naturales. Y de las ciencias naturales particularmente
con las biol6gicas, las cuales en su interrelacién con la agrono-
mia han dado lugar a una nueva e innovadora disciplina: la
agrobiologia.

- Nosotros creemos que la ciencia es la base imparcial, justa
y exacta para dilucidar un problema. Y si las ramas cientifi-
cas que han de dirimir los hechos planteados son las biolbgicas,
mucho mayor seguridad, aunque en esa forma resulte mas difi-
cil acercarnos a las soluciones racionales. .

La agricultura dehié sufrir siempre un trato equivocado ¥
de desmedro. Nada se encontr§ mas cémodo que aplicarle, por
extension, los principios de la economia clasica; pretendiendo
de esa manera resolver sus cuestiones como si se tratara de una
1actividad igualile infexior./ El ‘error, 'intencionado ¢'nose-sigues
pagando. Las consecuencias fueron y continian siendo desas-

trosas para su desarrollo y el de la sociedad. Los pueblos han
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debido contemplar azorados c6mo en momentos de hambre se
destruyen los productos agricolas primordiales, de primera ne-
cesidad, los alimentos. - -

Y éste es s6lo un ejemplo de la economia manufacturera
que orienta el tipo sus generis de democracia capitalista que su-
frimos. _ o w

Felizmente hombres de ciencia, paradéjicamente de los
Estados Unidos, han introducido el criterio biolégico en la
economia agraria, atribuyéndole sentido organico, natural; como
correspondia porque era implicito de ella. -El proceso vital tiene
ahora supremacia en todas las cuestiones agricolas.

La agrobiologia declaré que las fuerzas genéticas son las
que hacen la funcién productiva, a través de la planta y el ani-
mal; y en ello cooperan, como factores concurrentes, la tierra
y el clima.

Con la agrobiologia se abrié la senda recta a una revolucidn
de trascendental importancia para la iécnica y la economia del
campo, de insospechados alcances. ‘

La agrobiologia derrumbé la estructura legendaria, ‘“in-
virtiendo” la posicion de los elementos que configuran el factor
naturaleza, con supremacia a favor de la vida. La agrobiologia,
partiendo de un hecho bioldgico, relaciona a los organismos con
el exterior, buscando el méximo provecho. Esta biotécnica,

0 técnica de la vida vegetal y animal, estudia la correlacion exis-

tente entre las fuerzas genéticas internas, para acondicionarlas
al exterior —el medio— en procura de un mayor beneficio. Le
ha dado, al principio hedénico cldsico, un concepto funcional,
biolégico; y ha hecho que sean las ciencias naturales, por medio
de la técnica ecolégica (eda y fenologia) quienes fundamenten
las conclusiones econémicas de la tierra agricola. -

Ella diferencia la tierra de cultivo —medio de produccion—
de la tierra habitacién, al valorar, de la primera, las condif:io-
nes agrondémicas, que se revelan en su capacidad productiva.

Y creé un nuevo derecho, el derecho la,bmntio,_al uso de la
tierra; que-ampara ajquien-hace producir la- tierra tx:abaj andola,

Gracias a esas caracterizaciones ya no es posible confun-

dir la tierra campo con el suelo ciudad. ey : |
El suelo utilizado como superficie de sost&n sélo satisface
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el derecho de habitacién, que tiene todo individuo a} nacer: el
de ocupar una porcién de tierra para albergarse. Esa tierra,
asi utilizada, se estima segiin factores extrinsecos (emplaza-
miento, oferta y demanda, monopolio) y recibe un valor ficticio,
de especulacidn.

Tal posibilidad de especulacién, por la compra-venta, es lo
unico que explica la persistencia del régimen de propiedad pri-
vada; y al aplicarselo a la tierrs, agricola, como si se tratara de
cualquier objeto o cosa, degradé su funcién genuina.

Axioma que la ciencia y la téenica agraria confirman y co-
rroboran permanentemente.

La nueva economia agraria, agrobiolégica considers el uso,

o empleo, de la tierra de acuerdo a su funcién; y ajusta los

_ hechos econémicos y sociales segun esa funcién. En la ciudad
como piso, utilizando su aptitud mecanica; y en el campo como
medio de produccién, explotando su aptitud biolégica.

En cambio la vieja economia, llamada clasica, considera la
forma como se puede tener la tierra: en propiedad, en préstamo,
en arrendamiento, o seglin otras maneras —mais o menos lici-

- tas— de ocupacién. Ocupacién que no implica la necesidad o la
obligacién de trabajarla; el derecho de hacerla producir, pero
81 el derecho al desmedro, de mantenerla, abandonada.

La tenencia de 1a tierra agricola se justifica, de acuerdo
al nuevo. criterio del uso, con el derecho de explotacién que es
un derecho inusitado para la urdimbre juridica, pero tan viejo
para la concepcibn agraria como la necesidad de comer. De
donde ese inusitado derecho labrantio ampara, excepcionalmen-
te, al productor porque él es quien trabaja la tierra, haciendo

- Uso agricola, o cultural, de ella.

Quiere decir que estamos ante un nuevo derecho, no com-
~ Dbrendido y hasta extemporinec para el derecho de propiedad
Privada de la tierra. Nuevo derecho exclusivo de Ia agricul-
B | tura y resultante de la colaboracién (interaccién) entre las

~ Archivo Hifueras delhombre.y las fenergias deda naturalezair
oo Tt - Ya no ge trata de una mera relacién social entre hombre
Y hombre; aqui interviene otro factor, la naturaleza, que da ori-

~ gen a un vinculo original entre hombre y tierra,
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Pero desgraciadamente, a pesar de ser Ia tierra un ele-
mento natural, es limitado, y, por lo mismo, apropiable.,

Hé ahi Ia circunstancia, que ha subvertido todos los priué
cipios. Hé ahi el motivo de perturbacién de la sociedad.

Emple_o Yy apropiacién son derechos dispares, sin similitud
econémica, social y por ende juridica.

Uno es accién de usar y el otro de tomar; con toda la se-
cuela de derivaciones que pueden ambos plantear en el campo
del pensamiento y de la actividad humana.

La economia tradicional no ha querido diseriminar ambas
acciones: usar y tener. Y, consecuentemente, ambos derechos:
de habitar y producir. El derecho real de dominio es impropio
de la fierra de cultivo. Su misma evolucién ya no seduce a las
nuevas concepciones agrarias, y ya no conforma al trabajador
rural.

Las modificaciones al sistema de propiedad privada de

la tierra, atemperando su absolutismo; las limitaciones im-

puestas por la convivencia social; las servidumbres o restric-

ciones legales; y aun la expropiacién por razones de utilidad -

piiblica, son simples variantes dentro del defectuoso molde. Va-
ria, afinadndose, el grosor de la urdimbre pero no la trama: ri-
gido esqueleto de un régimen superado por el progreso, y que
no se cura con emplastos ni agregados. Y que ya no condice con
la justicia y el bienestar social.

El uso, por el contrario, es la manera no de tenerla sino
de utilizar sus funciones, como medio-habitacién o medio de
produccién. Se la usa habitdndola y trabajandola. Se la tiene
comprada o alquilada, sin necesidad de ocuparla ni trabajarla.

Usar es verbo activo, tenencia una forma pasiva. Para la
economia agraria la tenencia seria indiferente sl no flilera.. que
implica el derecho de disfrutar gratuitamente del tra]?aj 0 ajeno.

La agricultura reclama tierra libre como base‘lnallenable
para llenar sus funciones de medio de produccion. Mw’ntras “los
sistemas de propiedad no son més que métodos —segun el acer-
tado déciv/de Aquiles Loria encl833<+que aseguran laisupresion
de la tierra libre”. | : ot

La tenencia lleva a la servidumbre econérmca: f:}slca y mo-
ral del hombre. El uso permite la liberacion economica y social
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del trabajador.- Necesitamos pueblos trabajadores de la tierra,
porque nos sobran minorias especuladoras.

En la ciudad, siendo la tierra medio-habitacién, su valor se
mide de acuerdo a su ubicacién y superficie. Tiene un valor
comercial que resulta de la puja entre la oferta y la demanda,
y de la disponibilidad de tierras en el mercado. Es un valor
venal, de cambio, extrinseco a las cualidades y caracteristicas
del mismo suelo. Es un valor atribuido y dependiente del pro-
greso social, aunque la tierra permanezca desocupada e inculta.
Por eso el homo economicus encuentra un aliciente que lo esti-
mula a especular con ella. Acapara y juega a la compra y a la
venta porque sabe que el valor econémico del piso vivienda de-

- pende del progreso general, es decir, del estado de socializa-
- cidn. Y ese valor puede aumentar —al amparo de la propiedad
privada— sin otra contribucion, de parte de su propietario,
que la inaceién.
~Ello se explica porque el régimen imperante ha capitalizado
la tierra, atribuyéndole una renta como a un capital cualquie-
ra, aun permaneciendo inculta y deshabitada.

De esta manera se ha estimulado un error que afecta ne-
gativamente a la sociedad, cual es el de valuar, sin discrimina-
cién alguna, al suelo-ciudad como a la tierra agricola, con igual
cartabon: segtin el precio que aparenta, precio forzado por la
oferta y la demanda. Cuando en el campo la tierra de cultivo
tiene un valor racional, valor de productividad que se estima
por los frutos cosechados. Valor racional y mas justo que el
-de agio, 0 de especulacién o monopolio. .

En el campo, los elementos y factores que regulan su valor
son todos naturales. La tierra de cultivo no manifiesta su valor
real si no se la trabaja. Y su valor verdadero se determina por
la productividad, que se mide en quintales de trigo o en cabezas
de ganado. De donde se deduce que su poder econémico depen-
‘da, en primer término, de su grade de cultivo. -

Archivo HISIOlCtierra capitalivada colthd ! interases’ ndividuales,-la
tierra como medio de produccién rinde servicios sociales, pues
el cultivo llena necesidades humanas de primer grado.

- Para el campesino 1a tierra es la capa que vuelca la reja
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del arado. EI sabe que la tierra tiene espesor, profundidad; que
en ella germinan las semillas, viven las rajces y de ella toman
las plantas los elemen_tos necesarios a su desarrollo.

En eso radica la diferencia fundamental entre el piso ciu-
dad y la tierra campo. El suelo-piso sostiene, tiene funcién
meramente fisica, mientras la tierra campo engendra, genera;

‘tiene caracteres, condiciones y cualidades biol6gicas.
De esa tierra, con profundidad y vida, el campesino obtiene

—con ayuda de la naturaleza y a través de la planta o el animal
que cultiva o cria— los productos necesarios a la subsistencia
que no son otra cosa que los elementos de la tierra transforma-
dos en hoja, carne, leche o frutos. :

La nueva economia agraria, agrobiol6gica, al ubicar la tie-

rra dentro del concepto de naturaleza —que integran suelo y
clima—, la define como: “el ambiente fisico para la vida”, para

‘1a vida del hombre y de todos los seres que hacen posible la

vida del hombre. Queda asi la tierra dotada de condiciones
excepcionales, a saber: de ser un bien natural, absoluto e in-
dispensable, destinado a satisfacer las necesidades primarias

del hombre.

En los paises agrarios —auténticamente agrarios— paises
pampa como la Argentina, los hechos econémicos y sociales ofre-
cen caracteres privativos y por lo mismo particularisimes.

Mientras la actividad de los paises urbanos se basa en la
industria y el comercio y su estructura econémica es fabril y
mercantil, es decir, tipicamente especulativa e individualista; en
el campo maduré una economia bioldgica, genuinamente pr_o-
ductiva. Esta economia, agrobiolégica, explica el suceso soclal
por induccién del hecho natural, tomando del ambiente real sus

elementos. .
Asi descubrié la sorprendente simplimdad, la marav_ﬂlosa.
sencillez de los procesos naturales que contradicen los sofismas

de'la economiis netamente \capitalista:
La actividad agraria es ejercida por el

cordancia con las fuerzas de la naf:uraleza.
rra el productor kace la materia prima: una p

chacarero en con-
Trabajando la tie-
lanta o un animal.




482 CURSOS Y CONFERENCIAS

No transforma, no elabora materia prima, sino que la obtiene
conduciendo las energias y elementos de la naturaleza.

El hombre de campo cria, engendra y procrea plantas v
animales (cultivos y ganados), estimulando las fuerzas biolg-
gicas (interfiere la vida, al decir de Howard).

Todo producto agricola es un fruto, es decir, el resultado
de una evolucidén biol6gica que requiere, inevitablemente, la vi-
da, y el ambiente (el medio) para la vida. Por eso la agricul-
tura es una industria esencialmente genética; la tnica industria
genética. Y decimos industria porque asi corresponde de acuer-
do a la verdadera y primera acepcion de ese término.

BEs industria bésica y esencial, porque es factor exclusivo
de ella la vida, con la cual produce la auténtica materia prima.

Las demés industrias proceden de segunda mano, manipu-
lando la materia prima orgénica que la agricultura les ofrece
como resultado de su actividad. O simplemente extraen del sue-
lo, aire y agua, elementos minerales.

Ademas los productos agricolas satisfacen, sin necesidad de
transformacién alguna, las exigencias elementales del hombre.

Los productos agricolas vienen dispuestos para el consumo;

- son frutos de la vida llamados a satisfacer exigencias vitales.

No se requieren mas condiciones para sefialar la virtud de
la agricultura. La jerarquizacién de la actividad agraria esté,
precisamente, en que todo juega en torno a la vida; es un arte-
sanado de la vida, un menester tipicamente biol6gico. Trabaja
con la vida, utiliza los recursos de la naturaleza y hace uso bio-
16gico de la tierra.

Mal puede solucionarse entonces el problema de la tierra
agricola si se lo encara con un criterio meramente bursatil.

‘Dijimos, y repetimos, que las soluciones estin a muestro
alcance. No necesitamog importar teorias extrafias para encon-
trar adecuado encuadre al problema; complicado exclusiva y
artificialmente por la voluntad del hombre.

La prehistoria americana —es bueno recordarlo— no nos

Arrh!\,g 1 facilita ejemplos-propicios para; el uso privads y-1a' apropiacion
de la tierra. Los indios tenian un sentido més social que sus

cwilizados conquistadores. Quizés porque eran salvajes e idé6-
-latras. Sin embargo Aristételes, que no era salvaje, reflexiona-
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' . G
ba: “otra cosa que compete al hombre sobre las cosas exterio-

res es el uso. Y en cuanto a esto no debe el hombre poseer las
cosas exteriores como propias”.

Y San Ambrosio, que no era id6latra, en su De oficits mi-
mstrorum dice: “La naturaleza ha creado el derecho comiin. La
usurpacién ha hecho el derecho privado. La tierra ha sido dada
en comin a todos los hombres. ; Por qué vosotros los ricos-os
arrogais, por vosotros mismos, su propiedad?”

Vaz Ferreira, el filésofo uruguayo, aclaré: “Que el dere-
cho de habitar cada individuo en el planeta y en su nacién, sin
precio ni permiso, es el minimum de derecho humano; derecho
que no ha sido reconocido, ni bien establecido”. “La tierra es
—dice Vaz Ferreyra— fundamentalmente y primitivamente, un
medio natural, pre-existente, necesario a la vida”. De donde es
facil entrever que “en lugar de salir de la tierra el derecho de
propiedad, sale de la tierra lo que limita o niega ese derecho”.

Diez afios mas tarde, en 1927, el ex-ministro de la pro-
vincia de Buenos Aires, Manuel B. Gonet, present6 a la Acade-
mia Nacional de Ciencias una interesante contribucién al Nuevo
régimen juridico para el domwmio de la tierra agrarie. Adhi-
riéndose a la tendencia que mide “el valor de la tierra por los
servicios humanos prestados”, proclama una categoria de- in-
muebles por destino, aplicable a las tierras cultivadas y cuyo
derecho dimana del trabajo.

Ideas democraticas que en nuestro pais ya se concretaron,

en 1820, por obra del genial don Bernardino Rivadavia..No in-

teresa abrir juicio sobre la ley de enfiteusis de Rivadavia, ley
audaz vy peligrosa para la época, propia de un idealista, tedrico
y avanzado... Ya demasiado sabemos de sus defectos, de su
deficiente reglamentacién, de sus resultados precarlos; pues
todo lo sabemos a través de una historia sincronizada en de-

fensa de la propiedad privada.

Algiin dia se harj el analisis del pensamiento vertebral de

Rivadavia respecto al problema de la tierra. Su concepcidon fi-
16d6fica sobre la tierra es-actual y uniyersal., Ella _comclde con

la que fundamenta la moderna economia agraria.
En el presente siglo, y dejando a un lado los cambios ra-

dicales provocados por algunas revoluciones, a las que no son
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afectos los temperamentos tranquilos, vemos ¢émo las socieda-
des mas conservadoras buscan zafarse de la opresién escla-
vizadora de la propiedad privada de la tierra.

El gobierno de Churchill programé la expropiacién total
del territorio inglés, y en forma gratuita, pues la tierra seria
pagada por el importe acumulado de los arrendamientos, a fi-
jarse a todas las propiedades, perdiendo sus ex-propietarios,
ahora ocupantes, el derecho a especular con ellos en el juego
de la compra-venta.

En Estados Unidos las leyes de arrendamiento discriminan
las distintas rentas obtenidas de las propiedades rurales (de
emplazamiento, de calidad y de intensidad) y las destinan res-
pectivamente al Estado, al propietario y al arrendatario. '

La legislacién estatal de Kansas deniega o retira la perso-
neria a los holdings que controlan la propiedad como profesién
¥ no auforizan a ninguna sociedad a operar en el negocio agri-
cola. Las compaiifas de crédito pueden posesionarse de bienes
_inmuebles por cobro de deudas sélo hasta el cincuenta por ciento
de su capital, y por el término de seis meses. Y las companias
de seguros quedan estrictamente restringidas en sus derechos

" de comprar y poseer tierras, y deben desprenderse de ellas en un
plazo de cinco afios. Criterio confirmado por la Suprema Corte
de dicho Estado, al revocar los estatutos de la conocida Corpo-
racién de Chacras Trigueras. "

Venezuela, bajo gobierno militar, acaba de establecer, en
1as regiones ganaderas, los “potreros comunales” para los pe-
quenos criadores de vacunos, con tambos anexos y servicios de
sanidad, monta, pastoreos, aguadas, bafnos, ete,

- Entre nosotros el régimen de expropiacién, antes por fines
de necesidad y luego por razones de utilidad publica, ha sido
agilizado actualmente al extremo, pero siempre es engorroso y
caro. El arrendamiento vitalicio esta incluido dentro de la ley
del Consejo Agrario. Pero las innovaciones mas significativas

-esperan pronunciamiento; una el retracto, de vieja data en pai-
ArchivEsieuropeos; yipor-el cual el-Estado puede subrogar ah compras
dor de cualquier inmueble rural por el mismo precio, mis una

bequena indemnizacién. Ello con el objeto de hacerse dueiio de

tierras aptas para la colonizaci6n que sin embargo, no bien
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e derecho de propiedad al colono, vuelven —como todas
lag tierras colonizadas— al libre juego de la especulacién. _

El otro, la declaracién jurada como Unica forma de valuar
un fundo y en base a la cual abonari el propietario los impues-
tos ﬁerritoriales, O Sera expropiado por el Estado cuando éste
requiera sus tierras. _

Otros proyectos no materializados todavia en cuerpos de
ley son: afectar una parte proporcional de impuesto territorial
al pago de la propia tierra, hasta que el porcentaje acumulado
cubra el precio, y pase ésta a manos del Estado.

O bien reconocer el derecho, exclusivo para los arrendata-
rios, de transformarse en propietarios computando la cuota de
arrendamiento, reajustado, como pago de la tierra que ellos
trabajan. '

Pero todo esto no es méas que un paliativo: sacar de manos
del especulador la tierra para entregarla a quien mafiana tiene
el mismo derecho de lucrar, y asi vuelve la propiedad a la rueda
loca e incontenible de la especulacién.

Nunca dejara de ser la tierra agricola un bien de renta
si por darla en propiedad no puede impedirse el derecho de dis-
poner comercialmente de ella. |

Y lo paradéjico es que la propiedad privada de la tierra
lleva, fatalmente, al latifundio (execrado por todﬂs) y al feudo
(temido por todos), ambas formas tipicamente antisociales.
O al otro extremo, el minifundio, que es la negacién del pro-
greso de la téenica y que es el mejor impedimento al bienestar
del agricultor, como el mayor inconveniente a la conservacién
del suelo. , ke :

La pequefia propiedad es la mejor-barrera a la mecaniza-
cién y a la liberacién del agricultor, y la mejor brecha abierta
a la degradacién del suelo.

La economia agraria, agrobiolégica, reclama tierra libres
para hacerlas producir, no para negociarlas. Y para el produc-
tor, el derecho de trabajarlas y beneficiarse con el fruto integro
de su trabajo. Para que sea verdad que se explota la tierra y
no al*trabajader: | : ;

E] agricultor sélo requiere garantia de permanencia en la
tierra que trabaja, y mientras la trabaje €l o los suyos. Ese de-




486 CURSOS Y CONFERENGCIAS

recho debe adquirirse con el cultivo y perderse al abandonarlo.
El trabajo acredita un derecho al uso de la tierra y no debe
servir para abusar de la tierra; y menos para quien no la
trabaja.

La solucidon estd en entregar la posesion del instrumento
del trabajo; no el derecho de propiedad que permite vivir a ex-
pensas del trabajo ajeno, enriquecerse sin trabajar y aun negar
la tierra inculta a quien la requiere, y, todavia, favorecer con
el abandono su degradacién.

. Hasta ahora no hemos hecho més que soslayar las erisis,
acumulando dificultades a la solucién integral: que no la habra
para la agricultura mientras la tierra agricola sea un bien
de renta y un medio de produccién.

Sl se le quitara al hombre la posibilidad de especular, de
lucrar con la tierra, el derecho de propiedad no tendria sentido,
n1 defensores. Eso lo sabemos todos pero no lo queremos con-
fesar publicamente,

Clase dada en el Colegio, el 20 de octubre de 1250.
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El trabajo y el hombre

por CARLOS ALBERTO ERRO

El titulo de este articulo exige una aclaracién inicial gsobre
cual es el sentido de la relacion entre estas dos entidades —Ilabor
¥y persona— que vamos a examinar, ya que se trata de un tema
amplisimo, si se lo considera desde los distintos puntos de vista -
en que puede ser abordado. Aqui nos referiremos al hombre
como colectividad, como poblacién en sus relaciones con el tra-
bajo, la produccién y la vida del pais mismo abarcada en su
totalidad.

El problema de la poblacién —que en un pais de bajo in-
dice demografico, como es el nuestro, adquiere trascendencia
extraordinaria— tiene esta singularidad (donde reside el secre-
to de su eminencia jerdrquica) : ofrece importancia econdmica
(porque el hombre es en si mismo un valor productivo) y
posee importancia ética. Familias bien constituidas y altos In-
dices de nupcialidad y natalidad dicen mejor que nada, que la
moral, la salud y la vitalidad de un pais “andan bien”.

Cuando la natalidad se estanca o disminuye, empieza la de- .
cadencia biolégica, predmbulo de la decadencia moral y eco-
némica. .. Por eso es que los hechos que mAs nos preocupan
—las cifras de la importacién y exportacion, o los guarismos -
de la rents individual (por ejemplo)— son, en realidad, sub’-
fenémenos comparados con el de la poblacién, que es el fend-
meno entero, con sus costados econdémico y biolégico, y su fla.n_co
éticoD Dbcidiia el estado’de la: poblacin de un pai's, proporcio-
nadme datos sobre el ritmo de su crecimiento con relfacién a la
capacidad de su territorio, y 08 contestaré (sin equivocarme)
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s1 es un pais que marcha adelante, o decae, si esti acertada
o frustradamente gobernado. .. |

Poblaci6n, dentro de ciertos limites, es riqueza. .. No hace
mucho tiempo, abordando un tema similar, recordaba que
tenemos la primera ganaderia del mundo, pero que el valor de
“bacon” (producto de porcinos) que Dinamarcs exportaba g
Inglaterra, superaba, a veces, al del “chilled” que nosotros en-
vidbamos a la misma nacién;-y consideremos que Dinamarca
cabe treinta veces en La Pampa... Con tierras que no son
superiores a las nuestras, los Estados Unidos producen diez
veces mas maiz, Por aqui podri colegirse cémo una mayor
poblacién, al hacer més intensivas nuestras explotaciones, acre-
centaria el volumen total de nuestra riqueza. .. Digamoslo de
ung vez por todas: mayor poblacién no equivale por si misma

@ mayor riqueza; pero la verdad es que si aumenta el ni-

mero de hombres activos, aumenta también la riqueza, de los
paises poco poblados. China es un pais superpoblado, vale
decir, con mas poblacién que la que su produccién nacional per-
mite mantener satisfactoriamente; resultaria no s6lo vano, sino
contraproducente querer aumentar la riqueza de China, agre-
géndole- hombres. La Repiiblica Argentina es un pais des-
poblado, esto es, con menos poblacién que la que se necesitaria

- para obtener el maximo provecho de sus recursos naturales,
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y para que el trabajo humano pueda aleanzar su mayor retri-
bucién y el hombre su més alto nivel de vida. Mientras exista
una tremenda desproporcién —o desequilibrio— entre el in-
menso cuerpo, y los brazos, y nervios y misculos que han de
moverlo y ponerlo en actividad y accién, la Argentina no podra
crear su verdadera imagen; serd apenas un boceto de las gran-
des posibilidades que estin a la vista, pero que mno cuajan en
realidad, por falta de contenido humano para traerlas a la
vida... La poblacién implica, cuando se cuenta con un terri-
torio extenso y fecundo,-como el nuestro, poder, riqueza y fuer-
za. y, cuando s6lo se cuenta con una parte del poder, de la ri-
queza o de la fuerza posibles, las cosas se hacen necesaria-
mente o medias. Revisias Al gelitnas | ' '-

Comparemos c6mo estin dotados la investigacién cienti-
fica, la educacién, la prevision, la produccién, el crédito y la
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industria en los Estados Unidos, con los mediog
disponemos para el mismo fin, y veremos que e

la distancia de la plenitud a la- insuficienci
mientras aqui perdure

brazos, entre el peso por

de que nosotros
ntre ellos media

a.- Y asi serj,
el desequilibrio entre el cuerpo y los

’ mover y la fuerza disponible para ello.
Todo pais poco poblado, en relacién a su territorio, depende

en alto grado del extranjero, porque su consumo interno es -
—logicamente— reducido. Por eso, para los argentinos, au-
mentar la poblacién equivale g robustecer 1a independencia eco-
nomica, y a afianzar la soberania. Si miramos el problema
en su faz continental, hemos de afiadir que, para el equilibrio
de América, se necesita un pais austral de gran estatura demo-
grafica, a fin de que el sentido latino e indigena de la vida,
que la Argentina representa, pueda gravitar realmente y en-
frentarse sin desventaja con el sentido “yankee” de la existen-
cia. Una América del Norte muy poblada y una América
del Sur con gran despoblacién no significaria —para el porve-
nir— otras perspectivas que la de un continente norteameri-
canizado. El débil termina siempre por ser moldeado por el
fuerte. Los argentinos podemos decir entonces, resumiendo:
porque queremos, no solo ser libres y soberanocs, sino también
irradiar nuestro influjo en el mundo, trabajamos para aumen-
tar la poblacién de la Repiiblica. |

Sintetizada asi, en grandes trazos, la importancia de la
poblacién, preguntémonos ahora cuil es su estado en este mo-
mento de la vida argentina —al promediar el siglo XX, y cuan-
do nos vamos acercando al siglo y medio de nuestro nacimiento
como nacion. |

Antes del levantamiento del ultimo censo nacional, desde
1933 hasta 1944, la declinacién de las cifras demograficas se
torn6é impresionante, y algunas altas cabezas en vigilia dieron
la voz de alarma. El crecimiento inmigratorio —superavit en-
tre las personas que salen del pais y las que vienen a radicarse
en él— llega a 160.799 en 1923, y desciende a 40.327 en 1938.
El crecimiento total de la poblacién —suma del vegetativo y del
inmigratorio— que en 1923 “alcanzé el porcentaje’ de'3,71, sélo
llega en 1938 a 1,53. En el periodo que va de 1931 a 1938, 1?.
nupcialidad lleva un ritmo ascendente, pero la natalidad dismi-




Archi

490 CURSOS Y CONFERENCIAS

nuye y la mortalidad se mantiene estacionaria en relacién al
volumen total'de la poblacién.

El malogrado ingeniero Alejandro Bunge, uno de los hom-
bres que con mas preocupacién y conocimiento hayan estudiado
la poblacién de nuestro pais, calculé en su libro Una nueva Ar-
gentina que, de seguir asi las cosas, en 1988 habriamos retro-
cedido, y nos encontrariamos con once millones y medio de
habitantes. Para 1948 el ingeniero Bunge calculé una pobla-
cion de 14.170.500. Pero el censo nacional de 1947, revel6 que
teniamos 16.107.870 habitantes. Como observa el ingeniero Ar-
turo Garcia Allier, la diferencia se debe, sin duda, a la defi- -
ciente estadistica existente cuando se comenzé aquel trabajo
en el afio 1938, dado que se partié de un ntimero de habitantes
inferior al real.”

Ahora bien, conocidas las cifras del censo de 1947, mnos
hemos quedado muy satisfechos con nuestros 16.000.000 de ha-
bitantes y muchos seran los que piensan que estamos muy bien

~ en materia de poblacién y que los juicios pesimistas del inge-

niero Bunge no eran mais que preocupaciones de un espiritu
obsesionado. Pero no es asi. Las cifras del censo de 1947 no
suministran alimento para trocar la decepcién en entusiasmo.

- Stlo aclaran los tonos del cuadro, en el que los tintes oscuros

predominan todavia, y vamos a verlo. _

- Nadie ignora que en la Reptblica Argentina se han rea-
lizado cuatro censos: los de 1869, 1895, 1914 y 1947. De ellos
se desprende que la poblacion del pais aumentd rapidamente has-
ta 1914 por el alto nivel del crecimiento vegetativo y de la

‘afluencia inmigratoria. En los veintiséis afios comprendidos en-

tre 1869 y 1895, es decir, entre el primero y segundo censo ge-

- neral, la tasa de crecimiento anual medio fué de 4,9 % ; y se

elevé aun entre el segundo y tercer censo (entre 1895 y 1914),
en que fué de 5,2 %.

 Las cifras del Gltimo censo demuestran una marcada dis-
minucién del indice del crecimiento demografico, en el periodo
comprend1do entre log. afios 1914 y 1947, que desciende al 3,2 %

VO anual 'eg‘décir, "inferior en ‘un 40'%°a la’ ‘tasa -del perfodo

1895-1914. Como bien se dice en el estudio dedicado a esta
cuestién por la Revista de Economia Argentina, la importancia
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de tal reduccién se demuestra por el siguiente calculo: de 1914
a 1947 el aumento de la poblacién ha sido de 8.200.000 perso-
nas (en cifras redondas). En cambio, si se hubiera mante-
nido la tasa media del 5,2 %0, dicho aumento habria, llegado a
13.500.000, o sea, 5.300.000 mas. Es decir que la Argentina
tendria hoy 21.400.000 habitantes, en lugar de 16.100.000.

Es interesante observar el diverso ritmo del crecimiento
de las distintas regiones del pais, segiin resulta de los dos Glti-
oS censos: en la regién pampeana desciende de 6,3 a 3 % ;
incluye esta regién a la Capital Federal, Buenos Aires, Santa
Fe, Cordoba, Entre Rios y Territorio de La Pampa; en Ia re-
gion subtropical —Corrientes, Misiones, Chaco, Formosa, San-
tiago del Estero, Tucuman, Salta y Jujuy— asciende de 2,8 a
-4 % ; esto se debe sobre todo al gran aumento registrado en los
Territorios de Chaco, Formosa y Misiones; especialmente en el
Chaco, donde 1a tasa del crecimiento de Iz poblacién es la mayor
de todo el pais: llega a 23,7 %. En la region semiarida del oeste |
—Catamarca, La Rioja, San Juan, Mendoza y San Luis— se
produce un descenso del 8 al 2,5 %; v en la Patagoénica, del
5,2 al 3,2 %. _ . :

Quiere todo esto decir que, a pesar de nuestra juventud
como nacion, de nuestra vastedad territorial y de nuestros gran-
des recursos naturales, en los dltimos treinta y cuatro afios no
hemos conseguido mantener la pujanza de nuestro avance de-
mografico. Hemos seguido adelantando, es cierto, pero con re-
lativa morosidad. - b

Ello se debe a causas externas e internas. Entre las pri-
meras cabe anotar las dos guerras iiltimas que paralizaron casi
totalmente la inmigracién entre 1914 y 1918 y entre 1939 y
1945; la crisis que siguié a la peniltima guerra y la que se
agudizé hacia 1930, y la politica de restriccion de la emig'ra-
- ¢ién adoptada por los gobiernos totalitarios, especialmente im-
portante para nosotros en el caso de Italia, durante las dos
décadas musolinianas. Entre las causas internas deben men-
cionarse las medidas adoptadas por nuestros Gobiernos a par-
tir' de 1930, que opusieron vallas al'ingreso ‘'de inmig'raf;tes. ’

Durante todo ese lapso pareceria que la fe en el pais habia
amenguado; que la intensa conciencia del “desierto”, que ca-
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. vacterizé a la generacion de Alberdi y Sarmiento habia des-

aparecido; que se pensaba que con 14 6 15 millones de habi-
tantes habiamos alcanzado un volumen de poblacién satisfacto-
rio; que en el inmigrante se veia, antes que un factor de pro-
duceién y un agente de riqueza, un “rival que venia a hacer la
competencia a-quienes trabajaban en el pais” y que, en conse-
cuencia, mas convenia desechar que captar... En vez de esti- -

mular la inmigracidén, se le ponia trabas.

Se habia olvidado lo esencial, lo que nunca deberia dejar
de estar presente en los hijos de este pais: que la Argentina no
estd llamada a ser “una nacién mas”, sino a ser una de las
grandes naciones de la Tierra, y que ésa es la meta irrenun-
ciable de mnuestro destino como pueblo. Olvidarlo, implica
desertar de nuestra mision fundamental, porque no en vano se
dice en las palabras de nuestro himno “se levanta a la faz de la

‘tierra, una nueva y gloriosa nacién”.

No tenerlo en cuenta supone ignorar nuestra realidad po-
tencial més evidente, reflejada en las memorables palabras de

. Carlos Pellegrini cuando expresé: “Esta Republica retine, pues,

todas las condiciones para llegar a ser, con el tiempo, una de
las mas grandes naciones del globo. Su territorio es inmenso y
iértil (tiene una superficie igual a la de Europa entera, me-
nos- Rusia) ; puede dar cémoda hospitalidad a 100.000.000 de
hombres; posee todos los climas y, por consiguiente, todos los
productos desde las zonas tropicales hasta los de las regiones
polares. Sus rios y sus montes estian entre los més considerables

de la tierra. Tiene por frontera maritima al océano, que la

pone en contacto facil con el mundo entero”.

Ese olvido de lo esencial no puede perdonarse. A la con-
fianza ilimitada de Alberdi que dejé escrito: “El Ministro de
Estado que no ha conseguido duplicar, en diez afios, la pobla-

¢ion del pais ha perdido su tiempo en bagatelas y nimiedades”,

siguié una politica de pafios tibios, inspirada en un escepticis-
mo decadente. Ello no obedecia a hechos objetivos, a impedi-

-mentos naturales, sino a flojera de .animo y torpeza de-visién,

Asi 1o demuestra esta sola consideracién: Poco dice la densidad
de poblacién por kilémetro cuadrado; pero en cambio significa
‘mucho la densidad demografica “por kilémetro de tierra culti-
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vable”; y observamos que mientras el Japén tiene 903 habitan-
tes por kilémetro de tierra cultivable, Holanda 802, Gran Bre-
tana 800, Suiza 772 y Bélgica 640, la Reptiblica Argentina sélo
aleanza a 47. Y sin embargo, se lleg6 en este pais a tener miedo
al inmigrante. Es que, como he tenido ocasién de expresar, se
habia abandonado la politica de Ia Argentina grande, para se-
guir la politica de Ia Argenting pequefia.

S1 el problema de la poblacién ocupa un lugar capitalisimo
en la escala de los problemas argentinos, de aqui se infiere, sin
esfuerzo, que toda la politica y la legislacién en general se han
de dirigir a lograr ese avance demogréfico. No basta con no
poner trabas a la inmigracién o facilitarle sy traslado a nues-
tras playas. Esto no es mis que el primer eslabén de uns
larga cadena.

Ante todo, necesitamos al inmigrante que se asimile a
nuestro medio, que se adapte a nuestro estilo de vida, que sea
capaz de compartir nuestros ideales civiles y senftirse solidario
eon la tradicién de libertad y democracia de la argentinidad.

El que reniega de la libertad,; o pretende enquistarse en su
raza y formar nitcleos aislados y disonantes, o trae fermentos
disolventes. .. puede quedarse allende los mares. Al que viene -
con el propésito de “hacer la América” y retornar al suelo na-
tivo no lo queremos, ni lo necesitamos. )

Por eso es deseable la inmigracién que se desplaza natural-
mente hacia nuestro suelo y no la que sélo se mueve empujada
por el acicate de disfrutar de privilegios o de extraordinarias
medidas de proteccion. Esa, lo méis probable es que aproveche
de las riquezas de nuestro suelo, y se vuelva a los patrios lares
con la bolsa bien provista, “que plante aqui” —como dijo Mitre
en un magnifico discurso parlamentario— “la tienda del pere-
grino”. Nosotros no necesitamos peregrinos, sino habitantes
primero, y luego ciudadanos que no sélo se fundan en el erisol
de la nacionalidad, sino que sientan el orgullo de merecer un
dia el nombre de argentinos y estén dispuestos a asumir las res-
ponsabilidades ¥ camplirdos deberes (que Tal Corstitucion\ylas
leyes imponen a los hijos de este pais.

Toda la legislacién, repetimos, debe adecuarse al progreso
demografico y no ganaremos victorias importantes en esta ma-
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" teria, con s6lo abrir las puertas a la inmigracion. La labor mas

dificil y mas fundamental tiene que cumplirse dentro del pais,
para proteger a la familia argentina con hijos, y radicar al in-
migrante en una tarea productiva, de modo que no se convierta
en una nueva carga para la sociedad.

Es preciso realizar una enérgica labor colonizadora, que
implique una profunda reforma agraria, y facilite la adqui-
sicién de la propiedad familiar, termine con los latifundios y
elimine a las sociedades anénimas de la propiedad de la tierra.
Que en nuestra tierra despoblada, un seilor, sin mas titulos
muchas veces que ser afortunado heredero de un extinto millo-

nario, sea propietario de un campo de cinco, diez o quince mil

hectireas, que administra con quince o veinte peones, donde
pueden vivir 50, 100 6 150 familias, es decir, comodamente
250, 500 6 750 personas, es un verdadero atentado contra
los intereses nacionales; es una valla opuesta en el camino de

- la Argentina hacia su grandeza.

Se ha dicho muchas veces que la agricultura es pobladora,
mientras no ocurre lo mismo con la ganaderia, basandose, pre-
cisamente, en que la segunda puede hacerse en grandes exten-

‘siones con pocos brazos; pero cuando tal cosa se afirma, no se
" tiene en cuenta que la ganaderia, en lo que se llama la “explo-

tacién mixta”’, también puede hacerse sin dificultad, i sin nin-

‘guna merma econdmica, en sreas pequefias de 100 6 200 hec-

tireas, mientras- que se trate, claro estd, de tierras de “pan
llevar’ de la zona agricola del pais. De modo que el hecho de
que, en determinado momento, estén en crisis los valores de la

agricultura v en auge los de la ganaderia no significa —nl

mucho menos— que sea imposible evolucionar hacia esta ultima

_por el camino de la pequeiia propiedad.

Hace algunos meses se anuncié que el Poder Ejecutivo ha-
bia tomado diversas medidas financieras para combatir la in-
flacién y, entre ellas, se incluia la suspensién de todas las ex-
propiaciones y-adguisiciones-de. canpos destinados @a; ser subdi-
vididos en parcelas, para ser ofrecidos en venta a los agriculto-
res. K] Ministro de Agricultura, en un discurso reciente, afir-
mé que se habia decidido continuar sin interrupcién y con

“acelerado ritmo” la obra colonizadora. Ella es la que se im-

-
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pone seguir en los actuales momentos, porque sancionada la
Ley 13.248, que prorroga los contratos de arrendamiento, cabe
descontar que los duefios de campo no harin nuevas locaciones
'.i:: los agricultores, ante 1g seguridad de que no podrin desalo-
J?.I']OS en el futuro. Y si por una parte no se pudiera obtener
tierra en arrendamiento, y por otra, el Gobierno suspendiera -
su accién en lo que concierne a subdividir latifundios, nos: en-
contrariamos con que tanto el hijo del agricultor ya radicado
entre nosotros, como el inmigrante, tendrian el horizonte cerra-
do para obtener tierra para trabajar, y no les quedaria otra
posibilidad que ganarse el sustento en las ciudades y pueblos,
agravando asi, todavia mas, los agudos problemas creados por
la plétora urbana. La Ley 13.246, ley sabia a mi juicio, exige,
para no resultar antidemografica, que sea acompafiada de enér-
gicas medidas a favor de la subdivisién de las grandes exten-
siones que se hallan en poder de una sola mano. |
~ La industria, como las explotaciones familiares agricola-
ganaderas en areas adecuadas, es pobladora. Cada fibrica que
se abre demanda nuevos brazos, nuevos hombres, para poder
funcionar. Asi se ve cémo la industrializacién del pais, en
cuanto busque implantar industrias genuinas —las tnicas du-
raderas y no artificiales, siempre transitorias, fomenta vi-
gorosamente y de legitimo modo la expansién demografica de
la Reptiblica; porque todo pais de escaso desarrollo industrial
€S un pais tributario, sin libertad de movimientos, imposibilitado
de aleanzar una nutrida poblacién. s
La familia con hijos debe recibir un tratamiento impositivo
especial y es menester ampliar al maximo las medidas de tole-
rancia para la madre que procrea mientras trabaja como em-
pleada u obrera. El bajo nivel de la vida sélo sirve para en-
gendrar una raza debilitada y fatigada; por otra parte, la in-
migracién acude con facilidad y en masa adonde los salarios son
altos y las medidas de proteccién al trabajador fuertes y equi-
tativas. Cuando se trataron afios atras, en el Congreso, cues-

tiones rélacionadas concel problema dmmigratorio, el doctor Ni=

colas Repetto expresé que no podia esperarse que vinieran hacia
nosotros corrientes demograficas considerables, porque los obre-
ros europeos habian alcanzado conquistas que les eran negadas
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en la Argentina; y pocos son los que se desplazan hacia paises
donde saben que van a recibir un tratamiento peor que el que
-les acuerda su propia patria. De poco valen, a este respecto,
las medidas puramente protectoras desde el punto de vista eco-
némico a favor del trabajador y del magnate, si ellas no van
acompanadas de plenas garantias a los derechos de expresarse,
- pensar, publicar ideas y practicar cultos. La libertad y la de-
mocracia son los grandes aliados de la inmigracién. FEl por-
tentoso desarrollo demografico de los Estados Unidos, su ca-
pacidad para atraer inmigrantes no se debe sélo 2 sus riquezas.
Obedece en la misma medida a las garantias de las libertades
humanas, de los derechos fundamentales del hombre estable-
cidos por su legislacién y respetados por sus jueces y sus go-
biernos, con una excepcién lamentable, la del negro, que no ha
alcanzado alli el tratamiento juridico y social que la civilizacién
cristiana exige. "

El aumento de la poblacién y el incremento de la inmigra-
cién y su permanencia en la Republica exige, como condicién
indispensable, sancionar una legislacién inmobiliaria, que aba-
rate la vivienda y la haga abundante. La vivienda cara y
escasa conspira violentamente contra el aumento de la poblacion,
Los matrimonios disminuyen, y la natalidad se detiene. Los
inmigrantes, en parte, se vuelven.

Para poblar es preciso estimular por todos los medios po-
sibles la politica de provisién de materiales, de mano de obra,
- de exenci6n impositiva a la construccién de viviendas. No hay
modo de desarrollar 1a poblacién enérgicamente si la construc-
cién se estanca. Casa-habitacién y poblacién forman estrecha
alianza; son los dos elementos de un binomio inseparable y
cuantos recursos se destinen a este fin, por grandes que fueren,
tendran una inversién fecunda pars las necesidades del pais, y
constituirdn el medio para resolver un grave problema de esta

hora. Nunca mas oportuno que hoy todo plan encaminado a
Impulsar vigorosamente la construccién. Ademsis, ha llegado el

ArChivo momentoCde (reglamentari 3 1ocaeion 'y “Hdquisitién de basas y

departamentos, de modo que la amplitud de los mismos esté de
acuerdo con el namero de personas que los habitan,

Régimen agrario, legislacién social, fomento de Ia indus-
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tria, legislacién inmobiliaria urbana y reglamentacién de la
vivienda, sistema impositivo y amparo 2 la madre y a la infan-
cia, todo debe hacerse en la Argentina subordinado a un mis-
mo fin esencial, sobre el que reposa la coherencia de la legis-
lacion en tan distintas ramas, y del que se nutre su originalidad
normativa: aumentar la poblacién del pais de acuerdo a sus
posibilidades y bajo la consigna de que debemos llegar a ser,
cumpliendo el mandato de la historia y las esperanzas de los
fundadores, una de las grandes naciones de 1a Tierra. No hay
en ello presuncién, ni vanidad, ni quimera. Se trata, por el con-
trario, de convertir en realidad lo que se halla en embrién en
la matriz de la patria.

En este pais, donde ya se han creado tantos organismos y
reparticiones, alin no eontamos con uno que abarque los “pro-
blemas de la poblacién” en su “conjunto”, que es la cuestién
capital entre todas las ligadas al progreso de la Reptiblica. Es
indispensable crear la Direccién General de Poblacién, como-
gran organismo que concentre todos los servicios que se rela-
cionan directamente con el conocimiento y gobierno del caudal
demografico del pais.

Las migraciones son sélo un capitulo del problema demo-
grafico total. Solo una Direccién General de Poblacién, o un
Instituto Nacional de la Poblacién, al reunir funciones que hoy
se encuentran dispersas y desconectadas, 0 no se cumplen, ven-
dria a llenar la necesidad sentida y otorgaria a la funcidn la
jerarquia que le corresponde por su importancia primordial en
nuestro pais.

Para poder actuar eficientemente en el gobierno de los
problemas demograficos se necesita contar con los servicios que
permitan conocer el estado de la poblacion en cualquier mo-
mento y en todos sus detalies.

No haré ninguna revelacién si digo que hoy carecemos de
ese’ conocimiento.

Aparte de que, con fronteras y costas tan extensas, no he-
mMos podidel srganizar-my setvicio\ seguroquecelimine de-raiz
la inmigracién clandestina, o la haga poco menos que imposible,
si necesitiramos disponer de datos completos sobre domicilio y
ocupacién de la poblacién femenina, por ejemplo, o de la pobla-
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cién de extranjeros, no tendriamos a dénde recurrir para con-
seguirlos. Hoy sélo poseemos esos datos respecto de los enro-
lados, quienes tienen la obligacién de denunciar los cambios de
domicilio, requisito que, por otra parte, se cumple con gran
deficiencia. El Decreto N° 1.162 del 20 de enero de 1949 sobre
las personas que ingresan al pais con visacién consuler de tu-
rismo, pasajeros en transito, o viajeros con permiso de perma-
nencia temporaria, que establece la tarjeta de contralor y dis-
pone para tales personas determinadas obligaciones conducen-
tes a conocer su domicilio, y si abandonan o no el pais al ex-
pirar el término por el que se los autoriza a permanecer en él,
importa alglin progreso sobre el estado anterior. Empero, con

‘ello no basta.

En la guerra moderna no s6lo se necesita poseer datos
completos sobre las personas movilizables bajo banderas: es
preciso tener organizados elementos de informacién sobre la
poblacién total; porque ahora no sélo se moviliza a los que van
al frente de batalla, sino también a los que participan en los
servicios de defensa interna y a los que forman la inmensa
legion de los movilizados para aumentar la. produccién in-

- dustrial.

En Inglaterra, por ejemplo, en la guerra Gltima, el nimero
de las mujeres utilizadas en diversos servicios de guerra, aparte
los especificamente industriales, fué enorme, y por cierto que
el comportamiento de la poblacién femenina fué magnifico, y
la verdad es que hoy los britanicos tienen orgullo y admiracién
muy grandes por la conducta heroica de sus mujeres, cuando
las islas fueron azotadas por el hombardeo y amenazadas de in-
vasién. Es, pues, una necesidad nacida del caricter integral de
la guerra moderna disponer de datos completos sobre edad, do-
micilio, ocupacién, etc., ete., respecto de toda la poblacién, sin
excluir ni a las mujeres, ni a los nifios, ni a los extranjeros.

Para el debido conocimiento de la poblacién v su adecuado
goblerno y para estar organlzados eficientemente en caso de con-
‘Oflictolbélico; secimponescrear/sinjtardanza el\Régistro |de Idénc
tificacién civil de las personas. Cada habitante del pais debe
tener su carnet de identidad otorgado por autoridad argentina.
Y en el Registro Nacional de Identificaci6n, la ficha de cada
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habitante debe llevarse al dia, y cada habitante debe tener
la obligacién de comunicar los cambios de domicilio, ocupacién,
estado civil, ntimero de hijos, ete. Corresponde que el Registro
de Identificacién de la Persona sea una dependencia de la Di-
reccion General de la Poblacién. Tal es su l6gica ubicacién.
Por lo mismo que esa Direccién General tendri a su cargo el
contralor de la inmigracién, ella debe llevar el Registro que es
el gran instrumento de informacién demogrifica. Por més es-
tricta que sea la vigilancia de fronteras y costas, dada la dilatada
extension de éstas en el caso de la Repiiblica Argentina, no pue--
de haber seguridad de que no se filtre inmigracién clandestina.
Pero creado el Registro de Identificacién Civil, como el carnet
de identidad (de ese Registro Nacional) seri exigido en cual-
quier paso de la vida social —ocupacién de obreros o emplea-
dos, contratos de trabajo o de locacién, tramites ante oficinas
plblicas, ventanillas de pasajes, etc., el inmigrante clandestino
no podra moverse sin ese documento, y entonces su presencia
ilegal sera verificada.

La creaciéon del Registro de Identificaciéon de las Perso-
nas se hace indispensable hoy por un hecho nuevo. Me refiero
a la sancién de la nueva Constitucion Nacional que dispone, en
su art. 31, lo siguiente: “Los extranjeros que entren al pais sin
“violar las leyes, gozan de todos los derechos civiles de los ar-
“oentinos, como también de los derechos politicos, despues de
“cinco aiios de haber obtenido la nacionalidad. A su pedido
“podran naturalizarse si han residido dos afios continuos en el
“territorio de la Nacién, y adquirirdn automaticamente la na-
“cionalidad, transcurridos cinco afios continuados de residen-
“cia, salvo expresa manifestacién en contrario”. z,Cémo'saber
exactamente quiénes serdn los que por modo automatico se
ciudadanicen al llegar a los cinco afios de residencia, si no se
cuenta con un Registro de Identificacion que abarque a toda la
poblacién y muy bien organizado? | i _

Cada dia se torna mas indispensable, dadas laS-COHdICIF{}PES
del mundormoderno eu: los; Grdeues eeondmico, sq_c1al, politico,
bélico, conocer el caudal demografico de cada pals de manera

completa y con precision y eshict?z. . |
El acelerado ritmo de crecimiento de la poblacién mun-
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dial hace prever que llegard un dia en que masas humanas,
mucho mas grandes que las que hasta ahora hemos visto, lle-
guen a las playas de este hemisferio, buscando desplazarse
hacia Ameérica. :

En el futuro recobrars actualidad la frase de Canning,
Inscripta en el monumento que tiene en Buenos Aires: “Llamé
a la vida al Nuevo Mundo, para restablecer el equilibrio del An-
tiguo”. El progreso de la téenica ha traido un crecimiento ver-

- tiginoso de la poblacién del planeta. Como observa, Werner

- Sombart, y segiin recuerda José Ortega v Gasset en su libro
La rebelion de las masas, en el siglo pasado se opera lo que po-
dria llamarse un verdadero milagro demografico. Es éste: des-
de que en el siglo VI comienza la historia, europea, hasta el
ano 1800 —por tanto, en toda la longitud de doce siglos—
Europa no consigue llegar a otra cifra de poblacion que la de
180 millones de habitantes. Pues bien, de 1800 2 1914 —en poco
mas de un siglo— la poblacién europea asciende de 180 a 460
millones. Como todo hace pensar que la velocidad de este cre-
cimiento no ha de terminarse, y que sers muy dificil que el
excedente de la poblacién europea, cuando el viejo continente
se sature de hombres, busque el camino de Asia o Africa, no
quedard otra ruta que la de América, y especialmente Sud
América. Grandes nticleos humanos vendrian hacia, aqui, Tene-
mos que estar preparados para gobernar su admisién y su in-
greso, y ello es s6lo posible mediante Servicios que proporcionen
conocimiento exhaustivo del contenido demografico del pais.

Nueva razén para bregar por que se organicen la Direc-
cion General de Poblacién y el Registro de Identificacién Civil
de lag Personas.

- De los 16 millones de habitantes que tiene la Argentina,
1o pasan de 5 los que hoy viven en el campo, vy el avance de-
mografico de la Reptblica, de por si dltimamente limitado, se
registra tan s6lo en los centros urbanos, pues la poblacién agra-
ria sigue, desde hace veinte anos, poco menos que estacionaria.
Archivdil-primer censo: de 4869 sefialé un 331% de poblaciéniirhana
y un 67 % de poblacién rural; hoy la proporcién se ha invertido

y oscila entre 30 % de poblacién rural y 70 % de poblacién
urbana.
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.Bien sabemos que el problema de g acumulacién de la po-
blacién en los centros urbanos es un fenémeno universal, que
se inicia con el descubrimiento del vapor y sus aplicaciones in-
dustriales; pero en nuestro pais, sefialadamente agricola-gana-
dero, con praderas ubérrimas e inmensas, constituye un fené-
meno sumamente alarmante, que revela que nuestra poblacién
se distribuye mal, contrariamente a la conformacién de- su
cuerpo territorial.

La correccién de este contrasentido de la ubicacién de 1z

‘poblacién en la Argentina, el remedio contra tal absurdo demo-
grafico, es posible sélo con medidas muy enérgicas y planes

verdaderamente fundamentales de accién.

El gaucho habita en la estancia donde se aloja un segmen--
to social aislado y en cuyo dintorno, como en los tiempos en que
Sarmiento describié nuestras campafias, el tnico punto de
asoclacion sigue siendo la pulperia. Y véase que hablamos de
segmento y no de célula social. En la estancia residen una o dos
familias: la del patrén, muy pocas veces, pues por lo general
habita en la ciudad, y més frecuentemente sélo la del mayor-
domo o capataz y, ademas, un ntimero variable de peones. No
hay equilibrio entre hombres y mujeres; es una sociedad casi
exclusivamente masculina. Si el gaucho no se resigna a vivir
sexualmente aislado, tiene que dejar el campo y acercarse a los
arrabales del pueblo mas préximo, que casi siempre esta a con-
siderable distancia., -

A veces el gaucho posee un rancho; pero la verdad es que
la inmensa mayoria de los peones de estancia carece de vivienda
propia en el campo. Y carecer de vivienda propia, en el campo,
tiene un significado muy distinto que en la ciudad. La ciudad
es un mercado de vivienda —por lo menos lo es en épaoca DOT-
mal— y cuando se deja una casa puede alquilarsg ?tra sin dif}'—
cultad. Pero en el campo no. El que no tiene vivienda propia
no puede alquilar otra ajena; alli no se construyen casas para
locacién. - El peén despedido o sin trabajo, para encont_rar vi-
vienda, tiene que alejarse del campo € irse al pue‘b]?. ZF:}s decuf,
tiene que cambiar de vida; tiene, por lo menos transitoriaments,
que renunciar a su vida. Y cuando ello ocurre con un hombre
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con mujer e hijos, la peregrinacién en busca de techo y abrigo
es tragica. Todo desalojo rural crea un verdadero drama. En
cambio el desalojo urbano es una contrariedad remediable,

En el campo no existen hospitales, ni salas de maternidad,
ni siquiera estaciones de primeros auxilios. Si el gaucho se en-
ferma, salvo que se trate de una dolencia pasajera y leve, tiene
que Ir a curarse al pueblo o ciudad. En el campo no puede re-
solver su problema sanitario.

Y cuando los hijos del gaucho disfrutan de umna escuelita
perdida en la llanura, se da por muy satisfecho. Las escuelas
rurales son escasas y malas. A los gobiernos, sélo se les ha
ocurrido hacer buenas escuelas en la ciudad.

Todo esto ;qué quiere decir? Que el gaucho no pueda re-

solver sus problemas vitales —el sexual, el sanitario, el de la
vivienda y el educacional— sin abandonar el campo e instalarse
‘en el'mundo antagénico del pueblo o de la ciudad, ;qué signi-
ficado ofrece? S6lo uno: que en el campo no existe sociedad
organizada. Que el campo argentino es, para el pobre, “social-
mente inhabitable”.
. La tribu o la tolderia indigena constituian una socwdad
alli h&bl& mujeres, hechiceros o curanderos, viviendas o gua-
ridas y comunicacion social permanente dentro de grupos com-
pletos. La civilizacién blanca ha significado para el proletario
campesino, un enorme retroceso desde el punto de vista social
comparativamente con la vida indigena. La civilizacién euro-
pea, transplantada a América, ha roto la sociedad rural, la ha
deshecho. Es cierto que ha creado una sociedad nueva en la
ciudad, cosa que no hicieron los indios, pero con eso de ningtn
modo ha resuelto el problema suscitado al abolir la del campo.
Organizandola en la ciudad le ha puesto un limite; dijérase que
hubiera escrito en el extremo del suburbio: “no pasaris”... En
la Reptiblica Argentina, cuando se traspone el limite de una
ciudad o pueblo, no se deja atris una forma de sociedad, se
abandona la Gnica sociedad organizada.

Bt L Permbese, _pues, sin. esfuerzo, que .de lo, que,se;trata. es
tornar al campo habitable antes: ‘que nada. 'Que el pais pide a
gritos una accién gubernamental que creara hospitales, gran-
des escuelas, centros socialeg en la campafia misma; o —dicho .
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de otro modo— que trazara y ejecutara una politica' destinada
a nuclear la poblacién, esparciendo, a tal efecto, los medios para
poder vivir socialmente, en vez de dejarlos concentrar en unos’
pocos pueblos o ciudades. '

S0lo el dia en que en el campo haya una verdadera socie-
dad, nuestro pafs estar4 asentado sobre bases firmes. Si 1o se
toman grandes medidas para lograrlo, se corre el riesgo de que
en toda l_a. poblacién campesina —no sélo entre los obreros sino
también entre los agricultores, a menos que se les asegure la
estabilidad en la tierra que trabajan, ya que sin esta condicién
se ven afectados por problemas sociales muy parecidos a los que
el gaucho soporta— cunda el escepticismo y la incredulidad
sobre la posibilidad de vivir dignamente. Y se haga carne la
duda sobre la Patria misma y sobre los valores que mueven 2 |
amarla. De un pais sefialadamente pastoril y agricola, con un
campo que perdiera su moral, poco podria esperarse.

El anilisis que acabo de hacer y en el que he procurado
ceflirme a la mayor objetividad, muestra cuin grandes son los
problemas demograficos del pais y eémo ellos sélo pueden ser
afrontados, con posibilidades de éxito, mediante una accién muy
enérgica. De todo lo expresado se deduce claramente que la
vasta accién a desarrollar no podria ejecutarse con los servicios

‘actuales y sus escasos medios.

Impoénese crear los instrumentos de accion, instrumentos
que a la vez seran herramientas de recuperaciéon y engrande-
cimiento del pais. Son las picas para alcanzar el fundamento
esencial de su gran destino, que es un contenido humano en ar-
monia con la capacidad de su territorio, con la fertilidad de su
suelo, la diversidad de sus climas, la magnitud de sus rios, la
extensién de sus costas y la multiplicidad de productos que pue-
den obtenerse de esta tierra austral. Es el destino que imagi-
naron los fundadores de la patria. Por €l debe luchar nue§tra
generacién con esa misma energia y ese mismo'temple, si no
quiere mostrarse indigna de la tierra en que habita.

Clase dada en el Colegio, el 8 de noviembre de 1950.
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cgimen de los transportes
por RICARDO M. ORTIZ

Referirse al régimen de los transportes, es decir, a su
trazado, a su funecién econémica y aun a sus objetivos politicos
—entendiendo por estos dltimos el sentido y direccién de los

- propésitos que guian la ejecucién de las'lineas ferroviarias, ca-
mineras, fluviales, etc.— en nuestro pais y por supuesto tam-
bién en la mayoria de los paises americanos, tiene un significado
totalmente distinto del que implicaria analoga tarea en las na-
clones europeas. En estas tiltimas el perfeccionamiento téenico
de la via, asi como la diversificacién de la red RO expresan Sino
actividades que se desenvuelven en el tiempo de acuerdo a exi-
gencias circunstanciales, pero manteniéndose dentro de lineas
cuyo'trazado ha marchado paralelamente al desarrollo de los
demds factores de la economia. Este desenvolvimiento traduce
fases de un proceso interno, que se cumple a medida que la
produceién amplia sus posibilidades de atender las exigencias
de un consumo cada vez mas distante y mas apremiante. La via
férrea, el camino afirmado o el canal artificial resultan, asi, con-
secuencias distantes de un desarrollo que, a medida que ha ido
cumpliéndose la tarea de intercambio que es inherente a los
transportes y que en wltima sintesis conduce a la divisién del
trabajo en el plano nacional o internacional, han ido exigiendo
2l vinculo material condiciones de gradual adaptacién 2 los nue-
vos fines. En tal sentido es particularmente elocuente el gra-
fico que incluye Colson en su difundido tratado de Transportes

AlCiynTarifas) (en (6D éual a do/largo de anal via) eaalquiera)Vlal de

' T =

Paris-Marsella por ejemplo, ha medido, proyectado sobre el
mapa de Francia, el tiempo que demoraban en recorrerla las
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diligencias del siglo XVII, las del XVIII, los primeros ferroca-
rriles de mediados del XIX, y las modernas maquinas diesel
eléctricas; desde 359 horas hasta las 12 que los diversos vehicu-
los han demorado en salvarla, se tiene evidentemente una ima-
gen de las 1mposiciones que el proceso de la produccién ha
sugerido a los medios de transporte.

También en la Argentina podriamos imitar el grifico de
Colson y dibujar la variacién de los vectores representativos de
los tiempos empleados en salvar la distancia que media, ponga-
mos por caso, entre Buenos Aires y Mendoza. Pero tengamos
la certeza de que ese grafico no traduciria de ninguna manera

- el progresivo valor econémico de las zonas aludidas.

Lo exacto es que nuestro pafs ha llegado al mercado mun-
dial, plenamente, hacia mediados del siglo XIX, en instantes en
que-los medios de transporte interno eran por unidad tan va-
liosos y desde luego tan decisivos, que el salto desde la huella
hasta la via férrea no sélo no ha sido consecuencia de un mejo-
ramiento en las formas econémicas que esas vias irfan a ser-
_vir, sino que han precedido toda utilizacién de las regiones que
cruzaban. Si hubiésemos aplicado en la Argentina el criterio de
los proyectistas europeos, consistente en deducir las mejoras a
introducir en los medios de transportes del progresivo desarrollo
constatado en los cultivos o en la manufactura, seguramente
ninguna obra habria sido realizada. Contrariamente, pues, a
lo ocurrido en el continente europeo, en la Argentina y en gene-
ral en América, el transporte ha asumido el papel de expresion
de anhelos, de avanzada de un propésito.

* “Es cosa que todavia no han llegado a comprender los go-
bernantes —dice Wells en su Esquema de la historia universal,
al estudiar el desarrollo de los Estados Unidos— sino muy im-
perfectamente hasta qué punto dependen los territorios limita-

~dog por fronteras gubernamentales y administrativas de los

- medios de comunicacién existentes y del caricter del pais en re-

lacién con los transportes. El Romano era un Imperio de carre-

h: teras y carros y sus divisiones, separaciones y caidas, debiéronse

- Archivo hallaGmposibilidad: deés mantener comimicaciones! ripidas entre

' unas partes y otras. La Europa Occidental que surgié de la
- ‘tormenta napolebnica, aparecia dividida en Estados nacionales
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qule ?caso eran‘ y a‘todo lo grandes que podian llégar a ser sin.
perdida de’SollfIa}'Idad, con la traccion animal como medio de
relacion més rapida. Si a sy vez la poblacién de los Estados
: CR€ el continente americano sin
-otl:o medlo de comunicacién que 1a traccién animal, parece in-
evitable que las diferencias de condiciones econémicas locales
habrian dado lugar g tipos sociales muy diverses, que la exce-
siva separacién habria fomentado las diferencias de dialecto y
borrado la mutua afinidad, y que la dificultag de asistir al Con-
greso de Washington habria aumentado a medida que la pobla-
c19n fuera avanzando hacia el Oeste, hasta hacer por ultimo
que los Estados de la Unién se hubiesen fragmentado en una
serie de naciones independientes de hecho y quién sabe si dis-
cordes. Disputas y guerras por las riquezas mineras, por el
acceso al mar, habrian naturalmente sobrevenido y América hu-
biera quedado convertida en una segunda Europa”.

Pero la navegacién de vapor fluvial, el ferrocarril y el telé--
graio llegaron a tiempo de prevenir esta disolucion, haciendo
que su tendencia posterior fuera no a diferenciarse sino a ase-
mejarse, de modo que todos los Estades que integran la nacién
Se pudieran ir unificande méis en habla, pensamiento y cos-
tumbres. Los nuevos medios de comunicacién, posibles en_este
caso particular gracias a la explotacién del carbén simultinea-
mente con la introduccién de la maquina de vapor, vinieron en
tiempo adecuado para llevar adelante el movimiento de,_ la po-
blacién a través del continente. De no haber -mediado estas
ayudas mecénicas, los Estados Unidos acaso no hubieran podido
Pasar en direccién al oeste de las montafias Rocosas y un pue-
blo muy distinto podria hoy encontrarse en posesién de la costa
occidental. Los ferrocarriles, que intensificaron los conflictos
Y congestiones de Europa, concluye Wells, confirmaron en cam-
bio la fusién de los Estados Unidos. \

En la Argentina, como en todo pais que of'rece baldio un
gran sector de su superficie, el transporte constituye el funda-

-mento indispensable de su e:cplotacién: Lo eg en mayor grado
- aun de todo plan que se proponga modificar los términos usua-

les de su politica econémica. Esta ha consistido esencialmente
en cambiar materias primas por objetos manufacturados, aun
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si estos objetos podian producirse con ventaja en el pais o teda-
via en zonas del pafs distintas de aquellas en las que se efec-
tuaba la transformacion. Es conocido y es superfluo repetirio,
el caso comin de productos nacionales imposibilitados de acep-
tar la competencia de manufacturas extranjeras a falta de una
_oportuna via de comunicacién y, por supuesto, de la aplicacién
de una tarifa razonable, Este hecho que aisladamente consi-
derado puede carecer de trascendencia, colocado en escala nza-
cional, es decir, aplicado al caso de una sustancial modificacién
de npestra politica econdmica en forma que contemple el pro-
ceso de gradual industrializacion que empefiosamente viene reali-
zando la Argentina desde comienzos de este siglo, obliga a con-
ferir al transporte la méxima influencia entre los factores téc-
nicos y econdmicos que se conjugan en ese proceso.
| El ferrocarril tomé en su hora, entre sus manos, una na-
cion por edificar y, exaltando hasta lo indecible sus inagotables
posibilidades y sus tremendas fallas orgéanicas, nos entregé va
en la primera guerra cuando dié por finalizada su misién, un
esquema en el cual, dentro de las precisas lineas de una econo-
mia especializada, surgian por contraste las regiones y las ia-
~ bores que no habian logrado suscitar su interés. El pais no se
extendia mas alld de la zona a la que el capital ferroviario ha-
bia concurrido con un fin determinado; y aun dentro de esa zona
éste habia creado tanto compartimientos estancos cuanto gru-
pos que se trabaron en lucha por alcanzar una hegemonia que,
para ahondar los desniveles, fué obtenida por comin consenti-
miento de todos ellos.

Todo plan de reestructuracién econémica y social del pais,
todo empefio por incorporar al proceso general del intercambio
vastas zonas del mismo se reduce, en definitiva, a una nueva
modelacién del sistema de transportes planeado y construido ba-
jo la insignia del capital extranjero. No es el caso ni el ins-
tante de declamar contra el mismo. Si concurre al pafs en
procura de inversiones no parasitarias; o si aquéllas tienen un
fm distinto del que ya realiza o puede, realizar el capital na-
clonal, y 81 tal‘atteso tidne. Jugar mediando una total sujecién
a lag leyes y disposiciones vigentes, no habria inconveniente en
aceptarlo. Por lo demis el territorio, el hombre y el capital

Arcnlvo HI¢
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~ fueron l'ofs factores sin cuyo concurso no era posible edificar
una nacion. - |

Una nacién no es un conglomerado transitorio de hom-
bres sin perspectiva histérica: Es una comunidad que posee el
mismo idioma, que convive en un territorio determinado, que
practica una vida econémica en cuya integracién las diversas
regiones pueden soldarse por accion de un intercambio siste-
méatico y que posee, por ultimo, una fisonomia espiritual ma-
- nifestada en la comunidad de sy cultura. Ninguno de estos
factores es impermeable a la variacién histérica. Ellos se en-
trelazan, interfieren y concurren a afianzar el concepto de
nacién, en tanto el desarrollo del capitalismo recorre su rama
ascensional. Es l6gico, pues, y comprensible que la curva de la
argentina presente esas zonas criticas en las cuales la acti-
vidad nacional aparece vinculada a intereses que se mueven
més alla de las fronteras. Lo importante no es que esc haya
ocurrido de tal manera, aun admitiendo que dichas zonas pu-
dieron y sin duda debieron superarse con mayor brevedad v
acaso no cumplirse, lo apremiante es acelerar el proceso te-
niendo por mira la unidad de la nacién, es decir, 1a posibilidad
de vincular econémicamente las diversas regiones que la in-
tegran. Y para ello, quiza, ningiin recurso exista de mayor
trascendencia que la estructuracién de un vasto sistema de co-
municaciones.

La orientacion de la politica econémica constituye el faec-
“tor decisivo en la ejecucién de nuestro sistema de transportes.
La norma segtin la cual Gran Bretafia trasladaria la satisfac-
¢16n de sus exigencias alimenticias desde sus praderas hasta
las nuestras es la que ha modelado 13 estructura econdémica
nacional, y dentro de ella, este instrumento que regula y dirige

el movimiento de personas y de cosas. _ :
Bajo el régimen colonial, durante el cual el intercambio
de productos entre las diversas regiones del virreynato era re-
lativametiteCdenso, pudieron; en-razéy delcontinto trausito, es-
bezarse las rutas fundamentales del futuro sistema de comuni-
caciones. Las postas, que aseguraban el intercambio entre Bue-
mos Aires y Mendoza; Cérdoba, Tucuman y Salta; Santa Ke,
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Parana y Corrientes, constituyen en realidad el haz de huellag

que sefialaron a los futuros proyectistas los sitios dotados del
conjunto de atributos favorables para un trazado econémico,
Los goblernos que sucedieron al movimiento de Mayo después

de expresar algunas inquietudes en lo referente 2 g construc-

cién de caminos, canales de navegacion y utilizacién de algunos
cursos de agua naturales, debieron abandonar toda, iniciativa,
debido a las exigencivas de la guerra y al precario estado de
sus finanzas. Lo exacto es que entre el periodo que media entre
mayo de 1810 y Caseros, diversos factores actuaron negativa-
mente en lo que se refiere a la estructuracién de un sistema de

comunicaciones.

- Ellos son, por su orden: primero, las condiciones econg-
micas-y sociales del pafs, las cuales no permitian esperar de
ninguna manerg la ejecucion de tal sistema. El pais se debatia

- €n una guerra civil cuya finalidad consistia en cortar los lazos

que eventualmente pudieron unir entre si a las diversas regio-
nes del antiguo Virreynato: todo trafico de intercambio quedé
limitado a la explotacién de las huellas antes mencionadas y
esto dentro de alternativas muy pronunciadas; la actividad de
mayor envergadura que practicé durante esos anos fué la de
exportacién de cueros, lana y tasajo, todos productos que se ob-

- tenian en la zona litoral. El consumo de las provincias quedo

limitado a lo que pudiera proveerle la industria artesanal local;
y en cuanto atafie al sentido politico que priva en los conceptos
de la época, justo es admitir que lo domina un seudo federalis-
Mo, cuyo empefio primordial se aplica a destruir los lazos ne-

- Cesarios y previos para construir la Nacién. Corresponde, ade-

w . Archivo:

’

mas, tener presente que aun cuando hubiese sido posible la
estructuracién de sistemas regionales de transportes, ellos su-
ponian, dada la dilatada extensién del pais, inversiones de ca-

- pital en magnitud ciertamente inaccesible a los goblernos de

entonces. .
Es preciso alin, antes de recurrir a la experiencia y a los

. capitales extranjeros,dar tiempo a que en el plano, mundial se
l:..‘i'i'x...ﬁ- | WU U AN o CAO M\ UD LILITAYD | VWV VWV YV . CAl
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resuelva la lucha por el dominio de las regiones colonizables del
mundo, entre Inglaterra y Francia. Esa lucha queds apenas

resuelta hacia mediados del siglo XIX, y es entonc_es, en coin-
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cidencia con el periodo de auge del ferroearril, cuando Gran
Bretafia inicia la conquista pacifica de América. Gran Bretaiia
tenia en su favor un conjunto de circunstancias harto propicias,
con las que no contg Francia.

El desarrollo de su industria pesada era muy superior, y
de ella derivaban numerosas manufacturas mucho més esencia-
les para el consumo americano que los productos de lujo de la
industria francesa. En la exportacién de capitales destinados al
transporte, Gran Bretafia disponia de un antiguo arraigo en las
* naciones latinoamericanas: arraigo en el comercio, en las lineas
navieras, en los Bancos o casas de crédito que acababan de fun-
darse .y, principalmente, en grandes extensiones de territorio
en las cuales habia emplazado densas riquezas ganaderas. Todo
ello constituia el preAmbulo para una penetracién de capital a
invertir en obras de servicio piblico, transporte preferente-
mente. Su magnifica y potente industria del carbén y del hie-
rro serian indefinidamente proveedoras de los elementos indis-
pensables para el funcionamiento de los modernos medios de
transporte. Corresponde expresar, finalmente, que Gran Bre-
tana carecia de la riqueza agropecuaria de Francia y, en con-
secuencia, que la necesidad alimenticia tendria influencia deci-
siva en cuanto se refiere a la definicién de la lucha por el mer-
cado del Rio de la Plata. Gran Bretaiia habia sido, efectiva-
mente, gran productora de alimentos y de lana, a tal punto que
hasta el siglo XVI, los exportaba al continente europeo; los
telares holandeses transformaban la lana escocesa. Desde que
entrevi6 la revolucién industrial, comenzé a abandonar sus gran-
jas y se transformoé ya a principios del siglo XIX, en :(Eaciﬁn im-
portadora de aquellas mercancias. Francia, que fué .31?mp1'e
pais agricola y ganadero, no abandoné nunca esas a?tl?ldades
y ain hoy, no obstante su potencia industrial, continua bas_.-
tdndose a si misma en la mayor parte de los rubros de la ali-

mentacion. : _
Recordemos, por ltimo, que hacia mediados del siglo XIX,

cuando> Gran Bretaia decidié préctican{ente en su fa_,vor’ 12 1o-
cha por el dominio econémico de América latina, lo 1}&011—?. res-
paldada en su posicién internacional, en la cual no habia ningin
problema basico por resolver. Francia estaba, en cambio, aco-
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sada por problemas internos y externos que reducian sy capa-
cidad de expansion hacia regiones distantes.

Terminada la guerra argentino-paraguaya, consolidada |a
unidad politica, poseyendo el pais una riqueza ganadera ya dis-
cretamente meztizada, comienza 1a penetracién del capital bri-
tanico con el objeto de transformar esta zona de Sudamériea en
proveedora de carne, lana y cueros, primeramente, y de trigo
¥ maiz, luego. El capital invertido en ferrocarriles comienza s
desplazarse e invade las zonas aptas para la extraccién de las
mencionadas materias primas. Tomg al pais en blanco, y dibujé
sobre él gradualmente, es decir, a medida que vinculé los me-
‘dios de transporte con la explotacién agropecuaria, una den-
sa red.

Pudo el capital ferroviario tornar en su favor un conjunto

_ de circunstancias técnicas y econdémicas que caracterizaban en-
tonces a nuestro pais. La disposicion de los cursos de agua
naturales impedia que ellos bastaran a las nuevas corrientes de
trafico, no obstante que la voecacién por la navegacién interior
era entre nosotros evidente y se habia manifestado de manera
vehemente en numerosas leyes e iniciativas ocurridas mientras
se estructuraba el sistema de comunicaciones. Nuestros rios,
excepcidn hecha del Parani y del Uruguay, poseen lamentable-
mente un régimen de gasto no ya irregular sino oscilante entre
limites muy amplios, lo cual decide que su utilizacién sea pro-
porcionada a las obras capaces de regularizarlo. Y ellas son
costosas y exigen una experiencia técnica, y observaciones dila-
tadas en el tiempo de lag que explicablemente no se disponia.
Tampoco era la de mediados del siglo pasado la hora favorable
al camino, no obstante que nuestras llanuras ofrecian condicio-
Nies muy propicias para su trazado. La maquina de vapor tardé
en adaptarse al trafico por carretera y nunca lo hizo con un
resultado brillante. Por lo demas, los procedimientos técnicos
Capaces de asegurar en los caminos una transitabilidad perma-

- nente, tampoco habian seguido, con la necesaria prontitud, a la

Archivdmedificacion que significaba, desde el punto| de'wistarde (2 apli.
cacién del esfuerzo de traccién, el paso desde el vehiculo mo-
vido a sangre al automotor. Y por ultimo el capita] extranjero
no tenfa ningtn interés en aplicarse a bienes como los rios y los
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caminos, que pertenecen fundamentalmente a 1a nacién donde
concurren. Su interés estriba en asegurar para si el monopolio
del uso de la via y para ello ninglin medio iguala al ferrocarril
que, por razones vinculadas a la seguridad de funcionamiento y
@ su propia idiosincrasia, requiere el uso exclusivo de la via por
parte de la empresa. propietaria del vehiculo. De tal maners el
capital colonizador en vez de utilizar, exaltdndolas, las condicio-
nes naturales del pais a que arriba, las modifica adaptindolas
& sus propios intereses, no siempre concordantes con los de
aquel otro. '

La red ferroviaria se diseminaba por el pais en procura de
‘materias primas y alimenticias producidas a bajo costo; de con-
slguiente, sus lineas habrian de disefiar la zona dentro de la.
cual ello es posible mediante el minimo esfuerzo: tratindose de
productos agropecuarios nc cabe duda de que aquella condi-
cion se cumple dentro de la zona que asegura la precipitacion
pluvial indispensable. Y por lo tanto el dibujo de la red que-
daba encerrado en-la zona de praderas naturales que se extien-
de teniendo por limites sur y oeste, la isohieta de 500 mm. y
. por limite norte, el paralelo 30 que asegura, a su vez, la tem-

peratura media mas propicia. |
| El desarrollo de la red ferroviaria constituye no solamente
un unico medio de desplazamiento interno practicable, sino que
supedita los otros a sus intereses y posibilidades. A un decenio
de la inauguracién de la primera linea era ya el transporte por
antonomasia. Por supuesto que el capital invertido en ferroca-
rriles, ademds de las vinculaciones naturales con los proveedo-
res de sus propios materiales de construccién y de explotacion,
los tenia aqui con un amplio sector vinculado al comercio de 1a
materia prima cuya produccion habria de estimular y entregar
al consumo. Esa trama financiera, comercial, industrial, se ex-
tiende sobre la zona en la que se difunden los rieles,' crea sus
intereses parciales y, desde que es tnico comprador, Industria-
lizador y transportador de la produccion argentina, puede orien-
tarla e dalidad §fccantidad; (graduar sy rend1_m1ento, fijar, su.
precio, establecer su sitio de embarque, s decir, }'egular total-
mente la vida econémica de la Nacion. Pu’ec_le agimismo retm"da‘r
§u proceso industrialista, interferir su régimen de obras publi-
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cas, limitar el funcionamiento y emplazamiento de sus puertos.
De todo este complicado andamiaje el ferrocarril constituye sin
duda el conjunto de piezas principales. Por eso he podido decir |
en otro lugar que el ferroearril no es, en la Argentina, ni uns
mdustria de orden no comtn ni un mero sistema de transporte.
KEs toda la Argentina.

Era toda la Argentina pero no la sirve integral ni gun
totalmente. Lo primero, porque su trascendencia, ademés de no
extenderse normalmente mas alli de los limites de la zona de
cereales, estd regulada en tal forma, que la mayoria de sus des-
plazamientos asumen el caricter de rayos de un haz cuyo centro
es la Capital Federal; lo segundo, porque a pesar de su influjo
-negativo, una discreta red caminers ha, podido surgir en los tl-

- timos veinte afios y porque una flota fluvial, que ecircula actual-
mente bajo la insignia del Estado, ha podido prosperar al am-

~ paro de los rios del sistema del Plata. Durante la pasada déca-
da, el pais ha visto desarrollarse, ademis, una densa red de.
lineas aéreas y una relativamente voluminosa flota mercante
de ultramar; ambas navegan también bajo la cubierts de enti-
dades estatales. Esta circunstancia, comun permite acordar a la
politica de los transportes un sello y una finalidad eminente-
mente nacionales. La eliminacién del luero privado dentro de su
esfera de accién simplifica considerablemente la consecucién de
aquellos propésitos entre cuyos medios debe colocarse, en pri-
mer término, la coordinacién de todos sus elementos: coordina-
¢ién funcional y de estructura, orientada hacia la integracién
del pais en un todo Gnico,

Por supuesto que esta finalidad se halla vinculada a la
exaltacién de las condiciones naturales de regiones atin hoy des-
tinadas a la condicién de reservas. |

Hasta la introduccién del motor de. explosion la Argentina
dependfa, en cuanto concierne con su capacidad energética de

-4a provigién de carbén por parte de Gran Bretafia. Lo expli-
cable es, pues, que desarrollase su manufactura en estricta pro-
Archivo mm;dg_d de-lospuertos afin ‘decsometer)al carb6n/a-un minimo |
recorrido terrestre. El hallazgo y explotacifn del petréleo en
Comodoro Rivadavia y otras zonas modific, en pequefia parte,
esta modalidad, porque el conjunto de loa demds factores deter-
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m.inantfes del proceso manufacturero estaban ya distribuidos de
dE}.tE'I:mH.lada, manera y jugaban su papel en favor de la indus-
trializacién de un sector del litoral. La etapa que se abre en
la actualidad depende preferentemente de la energia eléctrica Y
ésta ofrece varias caracteristicas que conspiran contra aquella
distribucién del mapa industrial del pais. Desde luego las fuen-
tes de energia eléctrica, cuyo origen es de preferencia hidrauli-

co, no se hallan en esa regién y ni siquiera en la proximidad que

establecen como ineludible los textos en uso. Ellas se hallan em-

plazadas en su mayor potencia en la periferia —Concordia,

Apipé, Mendoza, la Patagonia— y de consiguiente alli deberin

desplazarse los establecimientos que pretendan beneficiarse con

su uso. La electricidad, ademaés, ofrece como caracteristica esen-

cial la de que su produccién se realiza en masa, mediante la

centralizacion de la maquinaria generadora, y aun la de que su
distribucién hasta cierta distancia puede realizarse en forma re-

lativamente econémica. Corresponde suponer cada unc de los

diques en los cuales se hari la reserva de la materia prima —el

agua— y su transformacién en energia eléetrica, como emplaza-

miento y origen de una futura ciudad o zona fabril. Si se re-

cuerda que la reserva del agua ofrece aun otros aspectos be-

néficos, como el riego, es preciso admitir que tanto el acerca-

miento de la materia prima hasta el establecimiento industrial

como la distribucién del producto obtenido son ambos una fun-

cién de los medios de transporte y que, en consecuencia, la etapa

mencionada debe hallarse estrechamente vinculada a las redes

ya en explotacién y, por supuesto, a las ampliaciones de que ellas

son necesariamente susceptibles. Esta vinculacién afects, a la

vez, a la red propiamente dicha y al régimen econémico'del me-

dio que la utilice; es decir, a la reglamelﬁltacién: que orlente'su

uso, a las tarifas, regularidad del servicio y, sin dudas, al tipo

de vehiculo que deba librar al uso publico.

En construccién, en proyecto o en estudio, se sab? que se
hallan unos treinta diques destinados al fomento del riego y &
sién de. energia eléctrica, Adecuadamente agrupados,
ta Ta posibilidad ¥ en ciertos easos-la
s configuran un cierto numero
tores del territorio nacio-

lal produe
es decir, teniendo en cuen
necesidad de su vinculacion, ello
de zonas econémicas, es decir, de sec




CURSOS Y CONFERENCIAS

(&1
=1
)

nal que, en virtud de la semejanza de clima y de suelo o de re-
cursos del subsuelo, pueden dedicarse a actividades econdomicas
detinidas en base a sus tenencias hidrica y energética. Dichas
zonas serian: 1) La que depende de Ia energia eléctrica del
Salto Grande del Rio Uruguay, en cuyo endicamiento se prevé
producir medio millén de kw. transportables hasta cuatrocien-
tos kilometros; esta zona abarca la provincia de Entre Rios, 1a
parte sur de Santa Fe, el sector nordeste de Buenos Aires y, por
supuesto, comprende dos centros de difusién del tamafio de Bue-
nos Aires-La Plata y Rosario-Santa Fe-Parans. 2) La que de-
pende de la usina de Apipé, cuya producciéon estd apreciada en
seiscientos mil kw. transportables hasta cuatrocientos setenta
y cinco kildmetros: ella abarca la provincia de Corrientes, el
territorio de Misiones, el sector este del Chaco, de Formosa y
. de Santiage del Estero y el norte de Santa Fe. Aparte de que
esta zona, desde el punto de vista de 1a explotacion de sus fuen-
tes de energia, puede hallarse vinculada 2 1a zona anterior, ya
que el sistema hidrogrifico de la mesopotamia se presta muy
_ bien para ello, tiene su centro comercial y administrativo en el
nudo Resistencia-Barranqueras-Corrientes. 3) La zona que Ce-
vende de las caidas de Cérdoba y cuya potencia, de unos ciento
treinta mil kw., es transportable desde cincuenta, hasta dos-
cientos kilometros. Esta zona tiene su centro en la ciudad de
Cdrdoba y abarca el territorio de esta provincia, acaso integrado
con parie del norte de La Pampa y del sur de Santiago del Es-
tero. 4) La que tiene su centro comercial y administrativo en la
ciudad de Tucuman y abarca las provincias de Tucumén, Salta
¥ Jujuy, la mitad oeste de Santiago del Estero y parte de la
de Catamarca. La potencia prevista en las diversas usinas es
de poco més de cincuenta mil kw. transportables desde cincuenta
hasta ciento veinticinco kilémetros, 5) La que tiene centro en
la ciudad de Mendoza y comprende a las provincias de La Rioja,
San Juan, San Luiz y Mendoza. Su potencia total es de unos
doscientos mil kw. transportables desde cincuenta hasta tres-

Archeentos kilometrogo 6) diajqie dependerdelal usina/'de Huelches,

IVU Fiiot

sabre el Rio Colorado, cuya potencia de sesenta mil kw. trans-
portables hasta trescientos kilémetros configura, una extensa
Zona cuyo centro es la ciudad de Bahia Blanca, y que com-
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prende parte de la provincia de Buenos Ajres desde Tres Arro-
yos, Saavedra, General Acha y el valle inferior del Colorado.
7) Aq?ella Cuyo centro es la confluencia de los rios Limay y
Neuquén; estd zona dispondra de dieciocho mil kw. transporta-
bles hasta cincuenta kilémetros y se extiende al sur de Mendoza,
el Neuquén, el oeste de La Pampa y Rio Negro y el extremo
noroeste del Chubut. 8) La zona de Comodoro Rivadavia, que
dispondré de los ochenta mil kw. transportables a doscientos ki-
Ié{netros de la usina de- Ameghino y, de consiguiente, de la
mitad sur del Chubut y mitad norte de Santa Cruz. 9) La zona,
que comprende la mitad sur de Santa Cruz y el territorio de
Tierra del Fuego y en el cual, no obstante no haberse proyecta-
do aun endicamiento de su rio principal, el Santa Cruz, existe
la mina del Turbio y se construye el ferrocarril que unira ese
yacimiento con el futuro puerto de Rio Gallegos. Si bien no es -
ésta la maxima utilizacién de que son susceptibles los recursos
del pais, ni su construccién asume caracteres de estricta actua-
lidad, ella configura una etapa que, de realizarse cabalmente,
contribuira-a disefiar de manera categérica un conjunto de re-
giones hasta ahora carentes de recursos energéticos propios.
Todas ellas ofrecen caracteristicas de producciéon bien di-
ferenciadas; todas poseen sus problemas de aprovisionamiento
dentro de su propia extensién y de vinculacién con las demas., La
zona de Mendoza, por ejemplo, contrariamente a lo que ocurre
en la mesopotamia, cuya provisién de energia depende de una
sola usina —la de Salto Grande o la de Apipé—, tendra proxi-
mamente, dentro de la provincia de este nombre, cinco usinas
distribuidas en todo su territorio y dotadas de capacidades tan
dispares como la de Lujan, cuya potencia es de seis mil kw. ¥
cuya distancia transportable es de cincuenta kilometros; y las
dos del Nihuil que disponen cada una de ochenta mil kw. que
pueden llevarse hasta trescientos kilometros. Lo propio ocurre
en la zona de Cérdoba y en la de Tucuman. Es presumible, pues,
que en estas Gltimas, los problemas de vinculacién dentro de
ellas asuman caracteristicas de mayor importancia que en la del
Salte G¥andd) BE posiblecatiy qué e mayor diversidad de las
usinas en cuanto & emplazamiento y potencia se refiere, con-
curran a multiplicar el numero ¥ calidad de los productos; esta
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circunstancia contribuiria a diversificar los problemas de trai-
fico y reduciria, en cambio, la importancia de los que se pro-
ponen vincular esa zona con las demés.

Analizaremos brevemente los problemas parciales de cada

tipo de transporte, proyectindolos sobre el mapa del pais en

funcién de su accién coordinadora. Cada uno de ellos puede

considerarse afectado en su régimen técnico, econémico y ad-

-ministrativo, tanto por la responsabilidad actual que conviene
atribuir al transporte, como por su trascendencia sobre los

demas factores que condicionan la unidad nacional.

LOS FERROCARRILES

Numerosos factores hacen que la influencia de los ferro-
carriles pueda tornarse totalmente favorable al pais. Desde
luego, lejos de pertenecer al capital colonizador son actualmen-
te propiedad del Estado. En un trabajo anterior hemos anali-
zado las razones de orden nacional e internacional que a nues-
tro juicio han mediado en favor de la nacionalizacién de las
obras de servicio piiblico, siguiendo una norma comin a la de

- diversos paises de América Latina. Corresponderia atin agre-
gar que esa nacionalizacién implica o depende de la: concurren-
eia de algunos factores que traducen el grado de desarrollo de
dichos paises y que, en definitiva, se refiere a las condiciones
‘tecnicas, econdmicas y sociales de los mismos. Venezuela, por
ejemplo, que también ha nacionalizado parte de las antiguas li-

- neas pertenecientes al capital britdnico, si bien no puede pre-
sentar los factores antedichos bajo el mismo aspecto que la’
Argentina, ha estrechado en cambio a tal punto sus relaciones

: comerciales con Estados Unidos que ha podido hallar una mayor

- ventaja en la adquisicién de material rodante dotado de motor

de explosién. Es una observacién facil de verificar que cuando
dos paiges traban firmes lazos comerciales, uno de ellos, sin
duda el mis fuerte, tiende a imponer sus propias normas téc-
nicas; de ello depende el mejor cumplimiento de la corriente

Archil ‘comercla.l Y- POr| Supuesto + si: mas, alto  rendimiento. ~Estados

nidos, a pesar de sus cuatrocientos mil kilémetros de excelen-
tes ferrocarriles, no es, contrariamente a Gran Bretafia, un
pais tipicamente ferroviario.
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'.Estas c'ircunstancias ge hallan acentuadas por la extraordi-
naria capacidad productiva de los pozos petroliferos venezola-
110S, & Cuyo amparo el costo de la energia destinada al motor de
explosion es sumamente bajo. Acaso convendria agregar tam-
bién que la época reciente en que ha podido desarrollar un dis-
ereto proceso industrial le ha inducido a preferir un vehiculo
que ofrece actualmente muchas ventajas sobre el ferrocarril y
que, en el caso particular de ese pais, se adapta perfectamente
a las condiciones topograficas de la regién en la cual desarrolla
la mayor actividad. e

Corresponde situar entre los factores de naturaleza técnica
la' existencia de una industria pesada o semipesada en relacion
con el material ferroviario. Los talleres que las diversas em-.
presas tenian en funcionamiento hasta la venta de los ferroca- .
rriles no son, segiin se sabe, sino talleres de reparacion de co-
ches y locomotoras. Debe expresarse aiin que la disposicién v
capacidad de los mismos, aparte de asumir formas técnicas su-
peradas, estan distribuidas de manera caprichosa y su montaje
corresponde a una red de caracteristicas muy variadas en lo
referente a la trocha, capacidad y material de los elementos de
transporte. Si se exceptian los talleres que poseen los ferro-
carriles antiguamente del Estado, en los cuales el trabajo de
armado de locomotoras suele ampliarse hasta la fabricacion de
diversas piezas vitales, podria expresarse que en las referidas
Instalaciones no se puede realizar una obra muy atrevida y de
la que depende, en grado sumo, la verdadera eficacia de dicha
adquisicién. Si en efecto la Argentina deblera continuar degen—
diendo para la provisiéon de su material rodante de las f%bn?’as
britanicas, es indudable que las ventajas de la nacionahzamozl
se verian sumamente reducidas. Es preciso expresar que la di-
ferente capacidad de los talleres correspond‘ientes a las empre-
sas de capital extranjero y al Estado, proviene de que este ul-
timo, adem4s de fabricar en el pais un cierto numero de rub‘ro&
importaba el material necesario desam':n?.@, a fin de reducir el
flete; las empresas privadas, sin perjuiclo de usufructus_lr laTq,
ventdjHs derivadascdéla ley, Mitre en do ref.erente ala hber.a-l- :
eién de impuestos de aduana, en cuyo caso importaban todo e
material necesario, lo traian armado desde los talleres de ori-
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gen. Por supuesto que el flete seria facturado por empresas
navieras vinculadas a los capitales fabricantes de ese materia}
y a quienes lo explotaban en la Argentina.

Pero lo exacto es que no sélo los talleres aludidos sino nu-
merosos talleres privados situados en el Gran Buenos Aires es.-
tarian en condiciones de producir, o de disponerse a producir,
buena proporcién del material rodante y de traccidn. Reciente-
mente un conjunto de industriales metaltirgicos hizo una presen-
tacién en este sentido ante las autoridades competentes. Sobre
la base de la actual organizacién de diversas fabricas, no es im-
posible satisfacer esta cuestién fundamental referente a las
ventajas y posibilidades y aun causas determinantes de la na-
cionalizacién. Debe recordarse, por iltimo, que con excepcidn
del hierro, las materias primas de consumo en los talleres de re-
paracion y de fabricacién de material ferroviaric figuran en el
elenco de las que produce el pafs.

Vinculada a la existencia de talleres debe suponerse la exis-
tencia de mano de cbra suficientemente capacitada. EIl Gltimo
afio, acerca del cual se conoce informacién precisa y detallada,

‘el ejercicio-1942-1943, funciénaban en el pais 67 talleres perie-

necientes g los ferrocarriles del Es? tado, en los cuales se deser-

~ pefiaban 4.200 obreros y 1.440 peones; los ferrocarriles particu-

Archivo

lares tenian 45 talleres y ccupaban 10 mil obreros y 3 mil peo-
nes. Puede asegurarse categdricamente que el doble conjunto
de los primeros estd compuesto totalmente de nativos y el de los
segundos, si bien en un pequenio porcentaje corresponde 2l per-
sonal extranjero, éste se halla suficientemente incorporado al
pais como para atribuirle un comin interés con el de los otros.
En cuanto al personal de traccién, que originariamente era in-
corporado trayéndolo de Gran Bretafia, se puede asegurar que
los 25 mil obreros que lo componen son en la actualidad nativos.
Los 140 mil obreros que constituian el personal ferroviario for-
man, socialmente considerades, un sector de la poblacién en el
cual la tradicién del oficio, como en los mineros y en general los
gremlos NUmMerosos, contrlbuye a asegurar el mantenimiento

Ode'lasetiddros técnieos, gin 1o cual acaso nmguna gran industria

podria prosperar,

- Las escuelag técnicas de diversa gradacién y lag facultades

o



formaciéon del personal téenico

RICARDO M. ORTIZ 591

de Ingenieria y Ciencias Econémicas propician, por su parte, la

| y directivo en la proporeién en
que las empresas de] Estado pueden exigirlo. Esta y las otras

condiciones, s.j'.' ne son de reciente data, por lo menos han evo-
lucionado de manera oportuna para crear el ambiente favorable
a la nacionalizacién, . | _
Entre los fundamentos de orden econémico que justifican
esta decisién, c}ebe situarse la existencia de un denso mercado
interno. Si el movimiento ferroviario debiese depender exclusi-
va o preferentemente del mercado exterior, no eabe duda de
que €l podria ser perturbado en la forma y por los medios en

que lo es habitualmente el mercado externo.

La dependencia exclusiva del comercio exterior delata una
economia endeble, de tipo colonial o dependiente; inversamente,
€8 una economia fuerte aquella que se desenvuelve apoyada en
un sélido comercio interno. En nuestro pais, el tonelaje movido
por los puertos y destinado al exterior era, en 1938, el 60 % del
total; el afio Giltimo de que se tenga noticias, aquél ha descendido
del 40 % ; pero si se considera el movimiento ferroviario en re-
lacién con la exportacién, puede deducirse que el que correspon-
de al mercado interno es aproximadamente el 70 % del total.
Conviene agregar que la estructura econdmica del pais tiende
hacia un mayor consumo y hacia una mis acabada transfor-
macidén de sus productos antes de exportarlos; reciprocamente,
se podria-afirmar que estas condiciones pueden darse si media
una definida estructura en el sistema de transportes. Lo indu-
dable es que, con referencia a este sector de las actividades na-
clonales, ocurre que si el sistema ferroviario funciona como
anexo del comercio exterior, la incorporacion del mismo al pa-
trimonio del Estado sélo es conveniente y posible si a la inversa
puede ser transformado en anexo del comercio nacional. .

Si, por tultimo, consideramos las razones de caxﬂficter social
que impulsaron a la nacionalizacién de los ferrocarriles, corTes-
ponde situar entre ellas el poderoso movimiento indusf'rlahsta,
que sacude y modifica los moldes tradicionales del pais desde
la-primera guerra mundial’ y"mas acentuadamente_ desde.: 1935¢
Numerosos productos manufacturados se hallgban impedidos d_e
realizarse o de circular en busca del consumo, no ya por el apoyo
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gubernativo prestado a los ferrocarriles particulares, sino de-
bido al juego de las tarifas que perturbaba el normal desenvol-
vimiento de la capacidad de transformacién local. Varios secto-
res de la produccién propiciaban y aun exigian, como condicién
ineludible de trabajo, la eliminacién de ese tremendo factor
perturbador que eran los ferrocarriles en manos del capital
privado. |

Las condiciones de nuestro pais eran extremadamente fa-
vorables para la-adopcién de una medida de esa especie Yy Nos
aventuramos a expresar que ninguna fuerza ‘habria sido capaz
de eliminar, de entre las premisas de la Argentina que viene
construyéndose desde la iniciacién de la segunda guerra y aun
desde sus prolegémenos, esta exigencia fundamental.

Pensamos que corresponde, ante todo, reestructurar su
base técnica de acuerdo a las nuevas orientaciones. En tal sen-
tido es claro que colocamos en primer término el arduo pro-.
blema, de unificar sus trochas. :

Se sabe que aun sin incluir el ramal que el ex ferrocarril
del Estado explota en el Chubut y cuya trocha es de 0,75 m., las

_ demaés tienen esta longitud: 13.700 km. la de 1,00 m.; 3.300 km.

la de 1,43 m., y poco mis de 24.000 la de 1,676 m. La primera
se descompone en unos 10.300 km. que sirven al Central Norte
¥ lineas anexas del ex ferrocarril del Estado y 3.400 que consti-
tuyeron la influencia francesa en este rubro. Los ferrocarriles
de esta trocha cubren, pues, integramente el Norte de Santa Fe,
Catamarca, La Rioja, Salta, Jujuy, Chaco y Formosa y parcial-
mente las provincias de Cérdoba, Santiago del Estero, San Juan
y Buenos Aires. La trocha media se desenvuelve sobre la meso-
potamia, vinculando los rieles argentinos con los del Paraguay
e impidiendo la vinculacién con log del Brasil, no obstante el
puente de Paso de los Libres, cuya trocha es de sélo 1,00 m.
La provincia de Buenos Aires, el Sur de Cérdoba, el de Santa .
Fe, el territorio de La Pampa v algunos kilémetros en Mendoza,
San Luis, Tucuman, etc,, quedan bajo la influencia de la trocha

~ancha. En lineas generales se puede expresar que esta. tiltima
'"'trocha; gin'duda Ta' mas valiosa por su extensién, domina toda

la zona ganadera y cerealera situada al oeste del sistema del
Plata; por extensién domina, también la zona fructicola y, par-
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cia.lme.nte,’ 1?« productora de azicar. Lg trocha media acerca 2
los frigorificos y al consumo de Buenos Aires, la produccién
ga;n:_:ldera de la mesopotamia y Ia fructicola de Entre Rios y
Migsiones, en tanto que la trocha angosta realiza idéntica fun-
€i0n con respecto al algodén y tanino ¥, eventualmente, al aziicar
del extremo noroeste de] pais. Cada bloque ferroviario ha ten-
dido, pues, dentro de su zona de influencig = especializar la
~produccidn, cerrandola a la posible intervencién de los otros.
Ello explica el trazado de numerosos ramales en apariencia
intutiles; y en definitiva, esta anulacion total de la competencia
da tono ineluctable a su dominio del pais: sin aludir a la adqui-
sicién de sus productos, el régimen de tarifas, la provisién de
vagones y aun la confeccién de horarios eran recursos deci-
s1v0s para propiciar un entendimiento con las clases gobernan-
tes, consideradas en su condicién de vanguardia organizada
del capital nacional.

Rste problema de la diversidad de trochas puede encararse
desde dos dngulos: el que contempla la vinculacién del pais con
el exterior y el que afecta al trifico interno. En lo referente al
primero, conviene expresar que puede aiin ser considerado en
su aspecto de realizacion inmediata y en el que concierne con
el trazado del ferrocarril panamericano. En el primer aspecto,
la vinculacién de los rieles argentinos con los de las naciones
vecinas se halla facilitada, en el caso de Chile, pais en el que
la trocha de 1,00 m., que posee el ramal que parte de Mendoza,
corresponde a la que caracteriza al 46,4 % de sus ferrocarriles;
en cuanto a Bolivia, porque este pais tiene la totalidad de sus
vias con la trocha de un metro, lo cual facilita la circulacién por
las lineas argentinas en la seccién del ex ferrocarril del Estado;
en cuanto al Brasil, el cumplimiento de las disposiciones mf§—
rentes al trazado del tercer riel en una seccién de los ferroc:a{n-
les de la mepopotamia asegurari la continuidad del trafico
desde que, en ese pais, el 90 % de sus vias pertenece a la trocha
de un metro. Se sabe que los rieles del Paraguay f_uero}l adap-
tados i la.misma- trocha que los. de nuestra mesopotamia, a fin
de facili I transito. .

Se dlflzgizaede ello, que, si bilen la vinc.ulacién se halla i
rada y facilitada desde un punto de vista parcial, ne lo esta
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desde el més general que es el que interesa para el trazado
panamericano. Con excepcién de Estados Unidos y Canadj,
cuyos respectivos 400.000 'y 70.000 kilémetros tienen todos una
misma trocha, con lo cual los problemas del transito nacional
se hallan totalmente resueltos, el resto de América posee la mas
absoluta diversidad de medidas: desde los 0,60 m. hasta el 1,68
m., las cifras més variadas y caprichosas sirven para medir el
ancho de los ferrocarriles americanos vy, por supuesto; la des-
vinculacidn parcial que caracteriza a esos paises. Al decidir la
- Argentina unificar las suyas, debera decidir entre la adopcion
de la' llamada ancha, cuya medida es 1,676 m. o la que corres-
ponde a la mayor extensién del ferrocarril panamericano, si,
desde otro punto de vista, la iniciativa mencionada, que cdata
de-1830 (y su anhelo se renueva cada vez que se retine un con-
greso ferroviario) continda atrayendo el.interés continental.
~Clertamente ningtin propésito de abandonar la condicién de
zona productora de materias primas que caracteriza a Sud-
america es extrafio al trazado del ferrocarril continental; es
claro que su finalidad no serd la de continuar facilitande un
tipo de colonizacién sin perspectivas, sino la de cimentar una
~estrecha vinculacién que permita explotar las zonas hasta ahora
carentes de interés para el capital colonizador y estrechar lazos
comerciales, culturales, afectivos, que transformen al continen-
te en un todo orgénico.

Desde el punto de vista nacional, la unificacién de la trocha
se reduce a un problema analezo al que acabamos de plantear,
81 bien cambiada la escala. Los industriales o productores agra-
riog instalados en el interior del pais en lugares 2 los cuales
Hega soclamente una de las cuatro trochas que caracterizan l_a
red argentina, se hallan virtualmente impedidos de competir
con log que poseen sus talleres en aquellos otros a los que llegan
todag lasg lineas férreas. La capacidad de proyeccién de estos
ultimos es, 8in duda, enormemente mayor. Ello explica el afian-
zamiento del comercio y de la manufactura en la Capital Federal

~ Archivo } :r, por, supuesto, conspira. contracisu descentralizacién.
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Empeﬁosamente cada empresa, aun las que explotaban li-
- né€as provistas de la misma trocha, ha evitado el trafico comin,
restringiéndolo a un contado nmero de empalmes. Es expli-
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cable que, dependiendo originariamente de un gran nimero de
€mpresas, y exigiéndolo ademas elementales razones de seguri-
dad, la mayor parte de los ramales y vias principales en el mapa
aparecen cruzandose, pero en la realidad la continuidad del
transito no esti asegurada. Es presumible que esta descone-
x10n tendia a asegurar para cada empresa la explotacién de su
respectiva zona de influencia.

S1 analizamos las cifras del trafico tal como aparecen pre-
sentadas en la Estadistica de Ferrocarriles en Explotacion en
uno cualquiera de sus ntimeros, pongamos por caso el tomo I, v
nos limitamos a las que corresponden a los cuatro grandes: Sur,
QOeste, Central y Pacifico, se deduce lo siguiente, con respecto
al tema que tratamos: El primero despaché por sus estaciones
98,5 millones de pasajeros. De éstos, solamente 188.000 provie-
nen del trafico combinado con otras lineas no absolutamente
ajenas al propio ferrocarril Sur, pues ellos provienen del Ferro-
carril Oeste, con el cual, practicamente, constituian una misma
empresa,; »por lo menos las administraba un mismo Directorio.
Reciprocamente, de los 28,5 millones de pasajeros despachados
por las estaciones del Ferrocarril Oeste, solamente hay un inter-
cambio apenas perceptible de 2.600 pasajeros, ademés del volu-
men intercambiado con el Ferrocarril Sur; en cuanto al Central
Argentino, cuyas estaciones despacharon 56 millones de pasaje-
ros, solamente 13.000 corresponden al trafico combinado. EI
Ferrocarril Pacifico despachd, en la totalidad de las suyas, 15,2
millones de pasajeros, de los cuales solamente 2.500 provienen
de otras empresas. Los demas ferrocarriles no registran ese
ano un solo pasajero trasladado a través de los empalmes.

Si de los pasajeros pasamos al andlisis de las cargas y lo
limitamos a las mismas empresas, se deduce que la del ferro-
carril Sur habia despachade poco mas de diez millones de tone-
ladas por sus estaciones; de ellas 2 millones corre:sponden *11
trafico de intercambio; aun de ese volumen es preciso deduclr
el que el propio ferrocarril Sur entrega en los en1pnln}es con 1:;_}5
vecintdsportiariosdelEstados queda; pues, ehotromas DEElHIR
que le consigna el ferrocarril Oeste, su empresa aSGC}ada, en
los diversos cruces mediante los cuales era pomb}e arrimar los
vagones cargados con cereales a los silos de Bahia Blanca. La
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confirmacion y la medida de este intercambio es factible obte-
nerla en el resumen correspondiente al ferrocarril Oeste; ests
empresa habia despachado 4,7 millones de toneladas, de lag
cuales 1,7 corresponde a su intercambio con el ferrocarril Sur. |
S1 se advierte que el cereal entregado por el ferrocarril Oeste

para el embarque por muelle Bahia Blanca, pertenece 3 la, Zona
de influencia del puerto de Buenos Aires, la conclusiéon es que
los empalmes, cuando existian, se tornaban desfavorables pars.
la economia nacional. En cuanto se refiere al Central Argen-
tino, de casi 8 millones de toneladas despa,chadas POCO menos.
de 1 millén pertenecen al trifico de intercambio realizado casi
exclusivamente con las vias portuarias del KEstado; el ferrocarril
Pacifico, por su parte, habia despachado 4,6 millones de tonela-
das, de las cuales el intercambio se mide por 700.000, en tanto
que $6lo en el empalme Puerto de Buenos Aires ha recibido la.

~ mitad de esta 1ltima cifra.

La desconexidn entre las vias de las diversas empresas €s,.
pues, un hecho sumamente perjudicial y destinado no sélo a
defender el trafico de cada una sino a asegurar su completa
~autonomia.

- Desde que el objetivo preciso del trazado de log diversos
ferrocarrlles era extraer la materia prima reclamada desde el
exterior, cada empresa anexé a sus lineas su respectivo puerto.
La zona de influencia de este tltimo depende, antes que de las
condiciones econémicas que contribuyen a disenarlas, del tra-
zado de la red de acceso. Por supuesto que una consecuencia
inmediata de la nacionalizacién de los ferrocarriles debe ser
la de restituir a cada unidad portuaria su correcta zona de
influencia; puede expresarse que en esta tarea el problema de
los cruces ferroviarios jugari el papel mas importante. Poc
ejemplo, de existir vinculacién entre lag vias del ferrocarril
Pacifico y las del Central Argentino, y uniformidad de tarifas,

~ el puerto de salida de la produccién de todo el sur de C6rdoba,
:noroeste de Buenos Aires, San Luis, ete., habria sido el de Rosa-

Aru |Viol| Sinlembargo, 1o\ Bstadistica Cdel Perrocay¥iids antes - mienl
cionada, establece que en empalme Rufino, el Central Argentino
entregé al Pacifico toda la carga que traia desde Villa Maria

Y cuyo destino era, sin duda, el puerto de Buenos Aires, no
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obstante que Villa Maria y todas las éstacionés de ese ramal per-
tenecen a la zona de influenciza de Rosario. En otro orden de

‘cosas, st el ferrocarril Provincial de Buenos Aires hubiese ligado

sus rieles a los de los ferrocarriles Sur y Oeste en sus diversos
cruces —para lo cual necesitaba la igualdad de trocha, por-
construccidn originaria o por el tercer riel— la zéna de influen-
cia-del puerto de La Plata habria adquirido la extensién que le
corresponde, y un equivalente valor econémico. Observando el
grafico de los ferrocarriles de acceso 2 este puerto se comprueba
que mientras las vias del Sur, gracias a los ramales que parten
de Lezama y Brandsen, pudieron arrimar a los muelles de La
Plata toda la carga procedente de la mitad.Sur de la Provincia
de Buenos Ailres, el Ferrocarril Provincial, a causa de su aisla-
miento de las demés empresas, quedé exclusivamente librado a
sus propios recursos. Habria necesitado establecer el transito
efectivo en los cruces con las vias del Sur entre Brandsen y
Jeppener, en proximidad de Monte, en Saladillo y en Durafiona,
para que toda la carga procedente o destinada a los muelles de
La Plata hubiese podido utilizar las vias del Provincial; por
supuesto que, si ademés de ello, hubiese podido este ferrocarril
empalmar con los rieles de la Compaifiia General, en sus cruces
cerca de las estaciones Morea y Nueve de Julio, y con los del
Qeste, en proximidad de French, su desenvolvimiento y el del
puerto del cual es tributario hubiesen alcanzado la mayor am-
plitud. Podria agregarse que, en base a esos empalmes, las
vias del Provincial, a partir de la estacion French son absoluta-
mente innecesarias.

Considerando este problema con cierta perspectiva histo-
rica, podria decirse que todo el ferrocarril Provineial, tal como
esti trazado, es innecesario. No influyen para fundar esta opi-
nién las cifras referentes a la explotacion de los ultimos veinte
afios, las cuales, en comparacién con las que miden el promedio

de los ferrocarriles nacionales, son las siguientes:

F.C. Provincial F.C. Nacignales

Despachady =]
PﬂﬂﬂjCTOS'kn]- por km. de '\’iﬂs ....... 600 162*333
Toneladas_km_ por km. dE \'ia.‘?u -------- 40'233 1.200
2 g : T‘as ............ :
Pasajeros por km. de vl 170.000 370.000

Toneladas por km. de vias ...........
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Es admisible que el ferrocarril Provineial tuvo un propoésito
politico cual era el de deferder, en la medida de los intereses
agropecuarios de Buenos Aires, la autonomisa provincial. Los
estudios que fundamentan la ley que manda construir el feryo.
carril datan de principios de 1904, y la ley misma de octubre
de 1907. Por supuesto que seria inexplicable que la Provincia
que habia enajenado el puerto de La Plata, transfiriéndolo a la
Nacién en octubre de 1904, se propusiese luego construir una
red ferroviaria provincial cuya cabecera era justamente el
puerto ya nacionalizado, en momentos en que los ferrocarriles
solamente atendian las exigencias del comercio exterior y, de
consiguiente, constituian un conjunto rigido con el puerto. Pero
conviene recordar que ni al gobierno de Buenos Aires ni a su
clase gobernante les interesaban las actividades del ferrocarril
en cuanto hubiera significado un factor de industrializacién y
progreso; lo que de él les interesaba era el transporte de hacienda
hasta el Frigorifico Swift, que en 1904 habia iniciado sus acti-
vidades en el puerto de La Plata, y hasta el Armour, que ron-
daba los mismos muelles y, en efecto, inauguraba su fabrica
en 1914. -

Las lineas del ferrocarril Sur, que servian eventualmente
al puerto de La Plata, se desarrollaban gracias a los empalmes
de Altamirano y Brandsen, por toda la mitad Sur de la Pro-
vincia. Habria, pues, bastado que el Gobierno Nacional, ha-

- ciendo uso de disposiciones expresas, asegurase el desenvolvi-
miento de ese trafico. No debe desecharse por ello, entre los
propositos de la ley mencionada, cierto anhelo progresista, por-

_que si bien el mapa de la Provincia de Buenos Aires se hallaba
ya discretamente cubierto por las vias del ferrocarril Sur, que-
daban algunos claros en cuyo relleno la via férrea concurriria
a facilitar su explotacién. La, ley provincial autoriza, pues, a
construir una linea Oeste, que se dirige hacia el meridiano 59,
tal como estd trazada, y de la cual se desprenderia un ramal

_Que uniria Alvear con Olavarria; y una lines Sur, que, pasando

ATCHIYor Monte'y Pilalegara a Mar del PlataT diversss ramalos do.
berfan unir Pila a Tuyd, pasando por Dolores; Mar del Plata

con Alvarado y Mar del Plata con Olavarria, pasando por Bal-

- carce y Tandil. Puede deducirse de todo ello que Ia Provincia
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8¢ broponia servir, desde luego, todo su costado este, despro-
visto entoyces de otra linea, salva la de Buenos Aires-Mar del
Plata, y finalmente asegurar para el puerto de Mar del Plata,
cuya construccién se gestionaba, entonces, una zona de influen-
cia adecuada a la inversién que se proyectaba realizar.
Ninguno de estos propositos pudo obtenerse, porque inme-
diatamente después de la-sancién de la ley provincial, la empresa
del ferrocarril Sur obtuvo la de las leyes nacionales N¢ 5535
y 0703 por las cuales pude construir los ramales siguientes:
Guido-Juancho-Vivorata, con el cual dominaba el rincon sudeste
de la Provincia; Mar del Plata-San Agustin y Dionisia-Mira-
mar, con los cuales eliminaba la posibilidad de un ramal provin-
cial coincidente; Chas-Ayacucho, con el cual tapaba el trazado
de Monte-Pila-Dolores; y los ramales Alvear-Olavarria, Barra-
Barrow, Bolivar-Recalde y un conjunto méas en cuyo desarrolio
cronol6égico puede verse el cardcter de trincheras contra un
avance enemigo, que fundamentalmente asumen. Por supuesto
que todos ellos lograron su objeto y el ferrocarril provincial sélo
pudo desarrollar sus vias dentro de una estrecha faja bloqueada
por las vias de los ferrocarriles Sur y Oeste. Para agravar las
consecuencias de su aislamiento, es preciso recordar que cometié
el imperdonable error de lanzarse a esa marafia de ferrocarriles

de trocha ancha con la trocha de un metro, lo cual equivalia apro-

ximadamente a internarse en.un bosque lleno de fieras armado
de un cortaplumas. El resultado puede apreciarse releyendo las

c¢ifras incluidas mas arriba.

Este ejemplo sumamente aleccionador —y a este solo efecto
se lo cita— es susceptible de una correccién adecuada a los
intereses nacionales. La verdad es que la nacionalizacién de los
ferrocarriles, que debe corregir numerosos contrasentidos se-
mejantes al del provincial, debe colocar al puertf:r de La. Plata
en la posicién econémica que le confieren su mtuacmy en -el
estuario, sus establecimientos fx:igorificps y la zona dfa influen-
cia que diseiia el trazado ferroviario; y para e:sd_:o ultimo no se
Weecesita ol ferrocarriloprovincial I Bastarianutilizay correctacy
asiduamente el empalme Brandsen, para girar a La Plata toda
la carga que le corresponde y, acaso, conservar la linea del Pro-
vincial hasta Saladillo, dotada del tercer riel, a fin de que pueda
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empa]mal con las lineas del ex ferrocarrll Sur en los sitios en
que actualmente la cruza.

Un an4lisis cuidadoso similar, que no podemos realizar aqui,
conduciria a indicar los ramales que en razén de su inutilidad
pueden ser levantados y los que en cambio deben trazarse, va,

sea para mejorar la vinculacién de las lineas actualmente en

explotacién, ya ‘para ampliar el sentido Yy servicio social de
los rieles. !

: Las zonas dejadas en blanco por las empresas prwadas noe
siempre explican el olvido por su ineapacidad - productiva; ez
frecuente que sus posibilidades de produccién se hallasen fuers.
de la lista exigida por aquéllas. Aludiendo previamente a las

-conexiones internacionales, puede sefialarse los ramales qus,

partiendo de Tinogasta en Catamarca y de Jachal en San Juan,
se propondrian realizar el cruce de la cordillera y establecer
continuidad con los ferrocarriles chilenos; acerca de ambos la
iniciativa parlamentaria ha llamado la atencién del Gobierno.
En cuanto al que, partiendo de Zapala, alcanza el puerto de
Concepcién en el Pacifico, -debe recordarse que ha. sido objeto
de un acuerdo entre los gobiernos de los paises interesados. En

lo referente al trazado-de ramales destinados a - satisfacer un:

interés nacional, corresponde situar en primer término el de
Patquia a Marayes, €l cual complementado con el tinel Lacocha-

‘Superi, en el limite entre Tucuman y Catamarca, permitiria es-

tablecer la-continuidad del trafico de manera aproximadamente
directa entre .el extremo norte del pais, y por supuesto desde
Bolivia, hasta las cercanias del rio Grande en el extremo sur
de Menidoza. Si este ferrocarril fuese prolongado, como nece-

-Sariamente- deberd ocurrir, a través de Neuquén por Zapala

hasta Bariloche y luego por Esquel, Tecka, San Martin, Lago
Buenos Aires, etc., hasta Rio Gallegos, hastaria tender, desde
esta linea hacia las poblaciones costeras, los convenientes y ne-
cesarios ramales, para obtener una vinculacién en gus lineas
gggng_rales suficientemente densa de. -un gran sector delpafs. El

[ L\
ramal que ‘pa.ftlendo desde Dean Funes une'a esta ciudad con
Tostado o con Afiatuya, permitiria asimismo establecer una

.vinculacién directa entre la zona de Cuyo, Santiago del Estero,

€l norte de Santa Fe, hasta Regigtencia, es decir, practicamente
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hasta: Corrientes. Si acaso resulta elegida la estacién Tostado,
parece complemento indispensable la unién de los rieles entre
ChOI':DtIS y Santa Sylvina. La unién de Mercedes o Curuzd
~ Cuatid con Apéstales, en el limite entre Corrientes y Misiones,
y la prolongacién segtin el eje de este territorio hasta el Iguazd,
es también una linea que traduce un acentuado interés nacional.
Seria preciso, finalmente, citar la unién de San Rafael con Telén
y General Acha, para aludir a la atribucién al puerto de Bahia
Blanca de la categoria de punto de salida de 1a produccién de
Cuyo. Si mencioniramos ain los ramales que una correcta ex-
plotacién de la via habria impedido trazar, como el de Timote
a Lincoln, el de Gorostiaga a Anderson, el de Valentin Gémez
_2 Quemu-Quemi, el de Salliquels a Rivera, el de General Ville-
gas a Larramendy y algunos ‘de los que integran la excesiva-
mente frondosa vinculacién entre Buenos Aires y Rosario,
habriamos eshozado apenas la labor que_en este capitulo es
preciso realizar para completar la etapa cumplida por el fe-
rrocarril. ek
~ Manteniéndonos atin en el aspecto técnico, debe aludirse
a la reparacion de los trazados actuales entre los que centena-.
res de kiléometros reclaman una mas que parcial sustitucién de
rieles y durmientes; sin esa remocién imposible sera pensar en
el incremento de velocidades de que son susceptibles la mayor
parte de los recorridos. Programados en la época de validez de
la ley de ferrocarriles N¢ 2873, sancionada hace casi sesenta
afios, muchos de ellos deben necesariamente ser modificados. La
adopcién de material rodante y de traccién mas acor'ds:r con las
exigencias actuales del trafico resulta asimismo condlcmfn?.da a
la. mejora de la via. No es poco frecuente hallar en los itinera-
rios europeos y norteamericanos velocidades horarias que supe-
ran en mucho las cifras que acusan los nuestros, aun en los ser-
vicios mejor atendidos, no obstante que la doble' circunstz}ncm
de la guerra y de las nuevas condiciones econémicas y socmles_;,
que ella contribuyé a crear en el pais, ?1311 hecho surgir necemf
dades apremiantes e materia de ve‘loc_ldad'. Elmillon de D?isa'-
jeros que durante el cuatrimestre destinado al desc:f}nso Si ess-{
plaza hacia la costa del mar en el sector comprendido en Tele
cabo San Antonio y Necochea requiere, evidentemente, despla-
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zamientos que acase no exige el pasajero que realiza viajes habi-
tuales hacia otros rumbos: La linea de Cérdobs, por la misma
razén, y las de Rosario y Bahia Blanca, por razones de vincu-
lacién comercial, asi como las de Mendoza y €l valle superior del
rio Negro, en virtud del cumplimiento de ineludibles plazos para
€l embarque de la produccién que acercan a la Capital o a Bahia
Blanca, imponen también una consideracién especial.

Parece oportuno realizar una previa clasificacién de las li-
neas principales, para acordarles las condiciones basicas que se
adaptan de manera mis cabal al fin que sirven. La nutrida
y bien clasificada estadistica que publicaba la Direccién General
de Ferrocarriles era un auxiliar insustituible a este objetv. Es
posible que de esa clasificacién resulte no solamente la conve-
niencia de mejorar las condiciones de la via sino aun la de
ampliar los rieles de circulacién a fin de multiplicar su capaci-
dad de transito. -

_El consumo preferente del carbén de Cardif, Impulsado por
razones explicables, conducia anualmente a un trafico de sey-
vicio igual al 10 % de la carga 1itil total: durante la guerra ese
porcentaje subié hasta el veinte, en razén del transporte de lefia
realizado desde los montes de Santiago del Estero y de La
Pampa, hasta las concentraciones habituales. Es claro que todo
ello sugiere la adopcién de una medida circunstancial, cual es
la  racionalizacion en €l uso del combustible, y de una medida
de mas amplia portada, cual es la electrificacién. Esta tltima
se halla mas justificada recordando que est4 planteado un vasto
programa de produccién de energia hidroeléctrica y que el mismo
condiciona un conjunto de actividades concordantes.

Nuestros ferrocarriles, en su funcién de transportadores
de pasajeros, no exceden del tamafio de una empresa de trans-
portes urbanos. El estudio publicado por el Instituto de Estudios
Econémicos del Transporte referente al ejercicio 1944-1945,
informa que de los 265 millones de pasajeros transportados ese
ano, 232 nillones, es declr, el 87, % coqresponde al trafico sub-

Ar(lhurbano Comis’ 12 “totalidad" dE ‘esgt“bg ﬁlhmos 'se refieren a un
frafico realizado dentro del Gran Buenos Aires, porque el reco-
rrido medio total de todos los pasajeros no excede de 27 kil6-
metros, mientras el del servicio suburbano no pasa ce 14
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kilémetros, eg necesario, al estudiar 1g remodelacién de la red.

prestar la debida atencién a este aspecto del problema ferrovia-
10 que se presenta bajo la forma de un problema netamente
municipal. Si dentro del Gran Buenos Alres y més aun dentro
de la zona que limitg 1a Avenida General Paz, se movilizan por
ano mas de 200 millones de pasajeros, no podria pensarse en
hallar un sustituto de este medio de transporte que ofrezea

- semejante eficacia. Pero paralelamente g ella el ferrocarril crea

numerosos conflictos, tanto por las limitaciones que impone a
la expansi6n de los barrios como a los deméas medios de movili-
dad. La solucién de facilitar su entrada a la Capital, a bajo o
alto nivel, y por supuesto la electrificacién de las lineas que atn.
no usan ese sistema de traccién, a fin de reducir al minimo- el
blequeo de la via, parece tener derecho adquirido a una figura-
cion de preferencia en las tareas inmediatas.

Y sin duda lo tendrs también el referente al sistema tari-
fario. En su condicién de mercancia, el transporte es vendido
a un precio que en su lenguaje especifico se denomina la tarifa:
Independientemente de la consideracién especial que, sin duda,
acordara en la fijacién del precio de venta del transporte a
aquellas zonas a las cuales el ferrocarril va con un propésiio
de fomento y de estimulo, es indiscutible que, en la explotacién
de las demas, la determinaciéon de dicha tasa, al tiempo que
gravita sobre su desenvolvimiento, traduce, como ocurre con
cualquier manufactura, la excelencia de su régimen de produc-
cién y el beneficio que ello reporta al empresario. Por supuesto
que si este Gltimo no es otro que la Nacién, ocurre imputar al
rubro aludido en segundo término, la mayor concordancia con
el interés general. :

Debe presumirse que la considerable mczdificamén que co-
rresponde efectuar al sistema ferroviario, a fin de ponerlo en Ia
eseala de sus actuales posibilidades, es una obra costose, largs
y paciente; y se debe aceptar que ella‘depe;nde de manera exciu-
siva del desempefio de su organismo directivo, o sea de la estrue-
ure opte para su goblerno. |
H Sqilllleaziid?r a.lppunto principal’de 1a explotacion de‘los Terro-

carriles, cual es el costo del transporte y en consecuencia la ta-

rifa, es necesario admitir que una obra de la vastedad que abarca
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la que hemos esbozado ligeramente —y que en definitiva puede
asegurarse que no traduce sino anhelos repetidamente expresa-
-dos— no puede cumplirse de manera cabal, a nuestro juicio, si
no media la mas amplia intervenciéon de todos los sectores inte-
resados en la realizacién del servicio. Pensamos a este objeto
que la mas acertada solucién de los problemas argentinos de-
pende de la forma en que se cumpla un amplio federalismo
economico. Hemos expresado que el pais impone ser fraccio-
nado en un conjunto de zonas en cuya definicién sera preciso
tener en cuenta la variacién de los climas, de los suelos, de su
actual capacidad técnica, de su haber hidrico, de sus posibilida-
des de energia y de la necesidad de vincular cada zona al resto
del ‘pais. El planteo de los problemas de cada-una y la con-
sideracion. de los medios de solucionarlos no puede realizarse
sin la intervencién decidida, sistematica, efectiva, de los propios
interesados. La forma de resolverlos y la época de hacerlo cons-
tituye sin duda un problema politico, pero su base esti asen-
tada sobre las diversas econamias regionales; y es justo suponer
que sblo quienes puedan retirar de ello un beneficio inmediato
_‘son capaces de sugerir los medios y de poner la voluntad que
- requiere el esfuerzo. |
-S1 se trata de realizar, mediante el gobierno de los ferro-
carriles, una afirmacién categérica de respeto al federalismo, en
lo que éste supone de intensa movilizacién de las iniciativas
- locales, 'y de reconocimiento de que sélo mediante sus normas
ellos pteden aportar g la Argentina un fecundo desenvolvimien-
1o, es 16gico admitir un gobierno central que dirija un ente
. autdrquico bajo cuya responsabilidad se realizaria todo lo que
- hay de nacional en el funcionamiento de los ferrocarriles. Por
supuesto que el organismo dirigente a que aludimos debe inter-
pretar en su composicién los intereses de quienes intervienen
en la produccién del servicio y de quienes lo utilizan, a saber:
Estado; usuarios, representados por sus diversos organismos
= .gremiales; técnicos, empleados y obreros. Se supone que los re-
Arcipresentantes|de todos! ellos,|luegorde: meunix; condiciones) 4pro-0
piadas a su representacién, deben ser elegidos por sus respecti-
- Vos gremios dentro de la mas amplia libertad de decisién. Frac-
‘eionado el pais en un oportunc conjunto de zonas dotadas de
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ir-ftereses' econdmicos comunes, es preciso reproducir el orga-
nismo de referencia, con una disposicién anatémica y una capa-
cidad funcional similar a las que hemos aludido antes y cuyo
fin especifico consiste en resolver todo lo que tiene caréicter
local dentro de su propia zona. En otra oportunidad hemos 1lla-
mado a esta solucién poner los ferrocarriles al servicio del pais
y bajo el patrocinio del pais. Seguimos pensando que ambas
condiciones contintian siendo indispensables para la permanente
edificacién de la unidad nacional.

LOS CAMINOS

Los caminos ordinarios tienen en nuestro pais una historia
tan breve como la ley de vialidad N¢ 11.658, cuya sancién data
de fines de 1932. Con excepcién de las rutas tradicionales por
las cuales se realizé la conquista v colonizacién de nuestro terri-
torio, muy pocas huellas aumentaron hasta Caseros el patrimo-
nic nacional. En el instante de iniciarse la organizacién, no
era el trafico caminero el que daba las mayores posibilidades
al transporte de personas y de cosas; el ferrocarril se hallaba
en su periodo de auge y 2 él se prendié la opinién progresista
del pais.. A tal punto se subestimaba en esa época el transporte
por caminos, a causa del limitado progreso de sus medios téc-
nicos de desempeiio, que ni Alberdi en las Bases, ni aun las Cons-
tituciones de 1853 y 1860 lo indican concretamente entre los re-
cursos utilizables para la edificacién del pais. El articulo 67
de la Constitucion de 1860, en su inciso 169, al atribuir al Con-

greso la autorizacién para “proveer lo conducente a: la prospe-

ridad del pais”, no alude, en efecto, sino a la construccién de
ferrocarriles y canales navegables. Mientras se desarrollaba la
red ferroviaria, cuyo impulso adquirié caracteres patéticos a
partir de 1880, la Argentina prescindié en absoluto de toda
gestion tendiente a construir una red caminera. El transito
principal lo constituia la hacienda destinada a saladeros y frigo-
rificos y desde que la aun reducida mestizacién y las sumarias
exigencias del establecimiento industrializador permitian el des-

plazamiento 'por ‘arreo, ningtna 'razén' de fondo imponia recus

rrir a otros medios de transporte. Debe expresarse que, desde
que esta politica del transporte es valida para la zona litoral,
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exclusivamente a ella debe imputarse, por una parte, el aisla-
miento de las demds regiones a las cuales no caracterizaba el
mismo hecho, y, por fin, el desmvel econdémico que es indice vy
resultado de aguella norma. |

Cuando posteriormente fueron modificadas las condiciones
de explotacién del vacuno, su valorizacién hizo posible el acer-
camiento al campo de engorde o al fr1gor1f1co mediante el fe-
rrocarril . Por su parte éste habia difundido la sxembr‘a‘ de los
cereales hasta una distancia de puerto compatible sin duda con
las condiciones naturales de las tierras, pero asimismo con los
costos de transporte que le permitieran competir en el mercado
internacional.

El pais acordd, pues, al ferrocarrll el monopolic del trans-
porte interno, mientras en su seno iban creindose condiciones
favorables al uso de otrogs medios: el erecimiento demografice
habia creado ciudades, difundido colonias, fraccionado la tierra;
las nuevas exigencias del desarrollo técnico y econémico impo-
nian-al trafico modalidades incompatibles con el ferrocarril
Desde luego, el progreso general habia valorizado las tierras a
tal punto que sélo mediante la subestimacién del trabajo agri-

~cola podia nuestra cosecha ser Sometida a grandes recorridos

ferroviarios: la creacién de colonias cada vez mas alejadas de
los centros urbanos, v la de amplias extensiones destinadas &
la obtencién de productos de granja para el consumo de las
grandes ciudades, acordaban-asimismo al tréansito local dotado

- de caracteristicas propias, una gradual importancia que no se
- satisfacia mediante el trafico ferroviario pesado y carente de

la agilidad que requeria aquel otro.
El ferrocarril habia cerrado su etapa constructiva al ini-
ciarse la primera guerra. A su terminacién, y coincidiendo con

una fuerte presién inflacionaria que es consecuencia de un
acontecimiento de tal magnitud y de tal capacidad destructiva,
ia politicas local se sintié influenciada por una ola de reformas

que hallaron traduccién en mejora de salarios, concesién de

*_seguros sociales, ete: Ella repercutié sobre el costo del trans-
\Dorte sin Rallar una ‘concordancia ‘en ‘el valor'de’ la producecion

agropecuaria; porque si bien esta dltima habia alcanzado altos
precios entre 1917 y 1919, afics en que las tarifas ferroviarias
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eran aumentadas en el 22 y 10 %, respectivamente, ya en 1922
Ja cotizacion de la produccién argentina se hallaba muchos
puntos debajo de sus cifras normales, no obstante que aun ese
ano un nuevo aumento de las tarifas las elevé desde un 5 hasta
un 25 % en diversos rubros. Este encarecimiento del trifico
ferroviario, mas acentuado a medida que ocurria el descenso
de los preecios en el mercado internacional, completé el cuadro
de factores que hicieron propicia la ampliacién del sistema de
transportes mediante la adquisicién de otros recursos téenicos.

‘El pais no podia yolver al uso intensivo del carro, a pesar
de no.-haber prescindido de él totalmente. Al avanzar el ferro-
carril, alejandose de la costa fluvial-maritima, iba gradual-
mente anulando al carro —y a la diligencia— porque desde luego
representaba el vehiculo méis moderno y econémico. Lo anulaba
en los recorridos sujetos a su influencia, pero aquél lo comple-
mentaba en el transporte que media entre la chacra y la estacién
y adoptaba nuevos itinerarios que partian de la transitoria
punta de rieles. Mientras la produccion no se alejaba sensible-
mente de esta ultima donde tenia su parcial origen, el propio
chacarero era quien realizaba ese transporte; pero a medida
que la divisién de la tierra iba ganando mayores superficies
para la siembra del cereal, y ésta se alejaba de la estacidn, la
organizacion de empresas destinadas a realizar el trafico com-
plementario del ferrocarril iba ganando en extension.

Cuando se produjo el encarecimiento del transporte ferro-
viario y el correlativo descenso de los precios, el trafico desde
la chacra hasta el puerte se orientd hacia las nuevas unidades
destinadas al embarque no dependientes del ferrocarril y cuya
disposiciéon de muelles permitian el acceso del earro. Dentro
de trayectos de longitud reducida el carro comenzd, pues, a rea-
lizar una competencia inquietante para el ferrocarril. Ella era
posible dentro de una distancia no mayor de 75 a 80 kilome-
tros del puerto, y su ventaja consistia en la realizacion del
transito posteriormente llamado de puerta a puerta y en que,
dentro; de aquel kilometraje, la gravitacion del terminal ferro-
viario era aun muy sensible. Por supuesto. que al.expandirge 1a
zona cereal hacia el oeste, ella no llevaba consigo aquel discreto
recurso de la competencia, y entonces el monopolio del ferro-
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carril reapavecia en toedo su discrecional desempefio. Exprese-
mos ademas que, aun durante los primeros anos de la depresién
que se inicié en 1930, el carro fué nuevamente el recurso uti- .
lizado por el chacarero, esta vez para neutralizar mmultanea—
mente al ferrocarril y al camién.

Hacia fines del siglo anterior aparecié el motor de explo-
sion, y poco después de comenzar la explotacion y transforma-

" ¢i6n del petrdleo que le permitiera al pais adaptarlo a sus exi-

gencias, el Diesel, Necesitaba, ademés, y de inmediato el ve-
hiculo de precio reducido para lanzarlo impunemente en las fan-
gosas huellas que surcaban nuestras llanuras. Posteriormente, -

‘pues, a la primera guerra mundial, al obtenerlo, comenzé la

lucha por la red de caminos, que la ley votada el 30 de septiem-
bre de 1932, gracias a la concurrencia de factores econdémicos,
sociales y politicos que hemos enumerado y c13.31f1cado en otra
parte*, hizo posible iniciar. | |
En cumplimiento de la ley de referencia, el organismo res-
ponsable de su realizacién formuld el proyecto de la red cami-
nera principal. Si bien se observa, el referido proyecto se des-
arrolla con un criterio netamente ferroviario en lo referente a

-su trazado, al cual no es extrano la propia ley cuando, en su
- articulo 89, establece que en la redaccion y ejecucion de aquélla,
- se dara preferencia a los caminos de acceso a los puertos. En
esta disposicién debe verse la influencia de nuestra politica

econdmica orientada hacia la riapida exportacion de los pro-
ductos ganaderos.

La red proyectada y lo que de ella se ha ejecutado se.des-

_'arrolla pues, en si mayor parte dentro de la zona litoral, al

costado de los ferrocarriles y conduciendo empefiosamente sus

 unidades a conecurrir a los puertos de ultramar.

Ciertamente no era ése el criterio ni la necesidad a servir.
Debe advertirse que el trazado de la red de caminos no sola-

- mente suponia la atencién preferente del mercado interno, sino

que se destinaba a completar la accién de los ferrocarriles en
cuanto £sta, se| ‘hapia limitado\ a-la atencion de la, zona litoral.

| 1. Ver nﬁeStro El ferrocarril en le ecomomia argentina. Ed. Pro-
-blel_nas, 1946.
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El ferrocarril habia completado su red, como hemos dicho, hacia
1915 y técnicamente habia expresado una evidente incapacidad
para- satisfacer las necesidades de un trafico mdis 4gil y de
menor concentracién que el que venia atendiendo. A esta Gltima -
circunstancia habia coneurrido el aumento del nimero de puer-
tos de ultramar habilitados dentro de la zona cereal a medida
que ésta se expandia hacia el norte y el sur. Desde el punto
de vista financiero no era ademéis probable que los capitales
britanicos accediesen en la medida precisa a extender los rieles
hasta adaptarlos al progreso de otras regiones, y aun politica-
mente considerado, el Imperio daba muestras inequivocas de
encerrarse en si mismo. Las nuevas condiciones econdmicas y.
sociales vigentes en el mundo le aconsejaban realizar profundas
- concesiones a fin de evitar la disgregacidn.

A falta, pues, de capitales y de materias primas para ex-
tender por si mismo la red -ferroviaria, el pais imponia la
construccién de caminos. Es claro que esta nueva etapa en la -
politica de los transportes no se disponia a satisfacer los anhe-
los de la ganaderia; ella preferentemente tendria en cuenta los
de 1a agricultura; desde luego los productos agricolas destinados -
a usos industriales y por fin los productos de la manufactma.
nacional,

Esto es lo que anhelaba el pais; por eso no se explica la
eonfiguracién de esta red caminera, y por supuesto tampoco
lo que de ella esta realizado, si no se hacen intervenir otros fac-
tores. La mentalidad de nuestra clase ganadera, entonces en el
goblerno, no podia idear sino una red que corriera a pocos me-
tros de las lineas férreas. Su falta de imaginacién no se redujo
a imitar de manera servil el trazado ferroviario; ella la impulsé
a fijar, a los puentes, amplitud incompatible con el uso de camio-
nes cuya magnitud excediera la que caracterizaba a los que se
hallaban en circulacién; por supuesto que el espesor de las cal-
zadas asume dimensiones tan lamentables que el aumento de
capacidad de los vehiculos ha propiciado su gradual destruceién.
El desvio.del trafico pesado hacia las carreteras maturales, sig:
nificaria, sin embargo, retrasar al pais técnicamente hasta las
condiciones anteriores a 1932.

Debe expresarse atin que si esa misma superposicién de los
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irazados hubiera tenido un propésito competitivo y se hubiese
aplicado en zonas en las que el desempeno del ferrocarril asumia
caracteres de extremada precariedad, acaso habria conducido
a la mejora de las vias o a sellar definitivamente su suerte, pre-
parando y facilitando la nacionalizacion.

Un ejemplo de este desempeiio podria haber consistido en

1a construccién de la ruta 11 o de las rutas 12 y 14; todas elias

correspondian a la vinculacién con zonas recientemente lanza-

das 2 la explotacién intensiva —algoddn, tanino, frutas citricas,

lino, ete.— y el servicio ferroviario que las atendia no podia
ser mas precario. La construccién de esos caminos, citada como
ejemplo, habria expandido considerablemente el 4rea de culti-
vos y, al crear numerosos centros convenientemente enlazados,
habria contribuido a universalizar el consumo y la manufactura
desintegrandola de Buenos Aires. La clase gobernante preten-
dié resolver a su manera el problema de la descentralizacion.
Si en 1 zona litoral y méis acentuadamente ain en el Gran Bue-
nos Aires, se hallaba concentrado del 80 al 85 % de los sueldos
y salarios pagados por la industria, el comercio, el Hstado, los
servicios, ete., una forma clemental de diseminarlos consistia
en generalizar la costumbre de las vacaciones. En tal forma un
relativo porcentaje de la renta del litoral iria a engrosar la ri-
queza de ciertas zonas del interior. Lo més directo, pero lo més
laborioso, habria sido difundir la capacidad de manufactursa,

con Io cual habria llegado 2l resto del pais una mayor propor-

cién de la renta nacional. Pero esa actitud y este empefio habria

 significado modificar la estructura econémica y social de la Ar-

gentina, habria supuesto hasta la cesién del predominio finan-

- ciero de Buenos Aires y, por extensién, la independencia eco-

némica del interior ; y esto no entraba en los designios de nuestr_a
clase ganadera en su funcién gobernante. Ella construia cami-
nos para ayudar al ferrocarril e impulsar el transporte de per-
sonas hacia lugares en que, a2 cambio de beneficios que no habia

-:.é'QIl'ﬁ.lfi'bllido_g erear —como el sol, el mar y la gierra— una frac-

cion de la riqueza de “Buenos Aires pudiera’ compartirse’ con-el
interior. Desde el punto de vista de las localidades afectadas
casi podria decirse que habia creado el descanso antes que 1a

| fatiga.
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Ks presumible que durante los Gltimos afios el cumplimien-
to de la ley de vialidad haya tenido una traduccién precaria.
El encarecimiento de materiales y mano de obra, no suele
avenirse con la ejecucién de obras ptiblicas de gran envergadura.
De acuerdo a lo que informa la memoria de la Direccién Na-
cional de Vialidad, en 1948 el pais disponia de 66.000 kilome-
tros, de los cuales 3.600 pavimentados. Las cifras de 1940 eran
51 000 y 2.500, respectivamente. |

Estos caminos sirven en reducida extensién la zona de
acceso desde las chacras hasta las grandes ciudades, y el resto
Ileva a la poblacion desde estas tltimas hasta los sitios de vera-
neg, los que, por lo demas, se hallan servidos por excelentes lineas
férreas. Debe expresarse, por ultimo, que ninguno de los cami-
nos construidos se adapta ni a un trafico voluminoso ni menos .
aun al dotado de alta velocidad. Se trata, en efecto, de caminos
ae tipo ya superado, en cuyo ancho maximo de los tradicionales
seigs metros, a poco que aumente la densidad normal de trafico
es preciso regular la velocidad. No se explica sino admitiendo
una censurable precipitacion, que el organismo responsable ini-
clara sus actividades e insistiera en ellas, pretendiendo con esos
 recursos técnicos establecer competencia al trafico ferroviario.
Con este propédsito y aun con el de completarlo, el pais requeri-
ria la ejecucion de autopistas dotadas de ancho suficiente como
para independizar ambas direcciones del transito y dentro de
ellas al vehiculo de carga del que conduce pasajeros. No se
explica, sin estas precauciones y sin haber eliminado los nume-
rosos cruces a un mismo nivel, la realizacién de velocidades
compatibles con la excelencia de los automotores en uso. La
verdad es que no pudiendo desarrollarla, no se explica el alarde
de potencia ni el consumo complementario de combustible inne-
cesarlamente quemado.

El propédsito competitivo podria admitirse mediando la per-
manencia del ferrocarril en manos privadas; actualmente ella
debe sifuarse en el plano de la colaboracion. Es decir, en el de
complementar. la. red en aquellas regiones. en las que, a causa
de un desinterés comprensible en la empresa privada, no llega-
ron los rieles. A toda la zona que queda fuera del litoral y
dentro de ésta a la que no sirven los ferrocarriles, de acuerdo
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a sus nuevas actividades, debe darles preferencia el plan de
€aminos.

En el problema de organizar tanto la produccion como el
consumo,*es decir, en el de propiciar la division del trabajo en
el plano macional, que es la funcién que corresponde a la
etapa de desarrollo del capitalismo por que pasa nuestro
pais, corresponde al camino una responsabilidad principalisima.
Completar la obra del ferrocarril quiere decir abaratar los fletes
y llevar las posibilidades del transporte a zonas que carecian de
ellas. El ferrocarril no pudo exaltar el desarrollo de la Argen-
tina sino en la forma en que lo hizo, porque él no habia venido
mas que a extraer riquezas; es decir, a crear y acentuar sus

perfiles coloniales. Este nuevo capitulo que se abre con la nacio-

nalizacién, y cuya vehemencia constructiva constituye la base
de la nacionalizacién, debe empefiarse en la formacion del capi-
tal nacional; es decir, en impulsar al pais hacia la superaciéon de

- farmas econdémicas anacrdnicas. Para que la zona litoral o el
- Gran Buenos Aires no resulten suceddneos de Londres o-de

Nueva York, es decir, para evitar que una regién del pais colo-
nice el resto, el ferrocarril y el camino deben multiplicar las
oportunidades de intercambio entre las diversas zonas del

‘mismo. .

-Lia propia ley 11.658, al distribuir los fondos para construc-

¢ién de caminos, lo hizo con un criterio no ya erréneo, sino que
. favorece en absoluto a la zona litoral. Ella atribuye el 20 % en

proporcion a la superficie de cada provincia; el 40 % en propor-
cion a su poblacién y el 40 % al consumo de combustibles. De

“donde resulta que a la provincia de Buenos Ailres, que acusa log

mayores coeficientes en los diversos rubros, le corresponde la
mas extensa longitud de caminos, no obstante la riqueza de su

. gobierno que puede construirlos por si mismo, y la extraordi-
maria densidad de sus vias férreas. Por el contrario, las provin-

cias de la Mesopotamia, que cuentan con reducida superficie y
menos habitantes por unidad que Buenos Aires, no obstante

'precisdar (eaminos” ¢omo! chingung) otrasSregion\del| pais, porque

la salida de su produccién y la llegada desde fuera de lo que

~ consume debe hacerla por intermedio de sus puertos, a los cuales

le mtereaa llegar cuanto antes, le corresponden con aquella dis-
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tribucién sumas muy pequeifias. Llama por supuesto la atencion -
que para construir caminos, es decir, para tener la oportunidad
de consumir combustibles y acrecentar su poblacién, las provin-
cias interesadas tengan primere que consumir mucha nafta y
tener muchos habitantes.

Parece, pues, que dentro del propésitc de complementar a
ferrocarriiles y barcos de cabotaje fluvial ¥y maritimo, y al mas
amplio aun de permitir dentro de ese_concierto la vinculacion
de las diversas regiones con sus propios centros y luego la de
aquéllas entre si, corresponde orientar la construccién de cami-
nos con un preferente fin de fomento. La Patagonia, por ejem-
plo, que a pesar de su extension acusa bajas cifras referentes
a la poblacién y al consumo de combustibles, reclama con mas
fundamento la ejecucion de la obra caminera; del mismo modo
el conjunto de rutas que convertirian a Mendoza en zona tribu-
taria de Bahia Blanca se desarrolla a lo largo del territorio de
La Pampa. Con el criterio de la ley, esa ruta no seria nunca
pavimentada y Mendoza continuaria perjudicindose con una
exclusiva e incorrecta dependencia de Buenos Aires. Con el
mismo criterio jaméas sera posible quemar en el resto del pais
el carbon del Turbio. -

Pero para que el camino pueda coordinarse en un todo ar-
moénico con los deméas medios de transporte, es preciso que,
desde el punto de vista legal y econémico, ofrezca homogeneidad
con las normas que caracterizan a los otros. Desde luego que
suponemos realizada la coordinacién técnica: el uso del con-
tainer, que es tan asiduo en el trafico terrestre britdnico y nor-
teamericano, se emplea con el mismo éxito en casi todos los
puertos del Caribe para combinar el transporte maritimo con el
caminero. Cuando el camino armoniza su desempefio con el
ferrocarril en aquellas vias que unen extremos similares, o io
completa trascendiendo a regiones a las cuales aquél no llega, o
cuando en el puerto alcanza y recibe mercancias traidas por la
flota fluvial o la de ultramar, halla invariablemente complemen-
tog-que por - desempefiarse bajo lainsignia del Estado corresponde.
suponerles un propésito adverso al lucro privado. Para coordi-
nar con todos ellos, el Estado debe regular sus tarifas e timponer
condiciones definidas a sus horarios e itinerarios, a sus vehicu-
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los, a sus estaciones, etc. ;Con qué criterio habria de realizatse
la distribucidon del trafico? Si el camino responde a la inicitiva
privada, es légico suponerle, en igualdad de rendimiento, un
mayor costo a fin de satisfacer las admisibles cargas del capital.
Pero entonces o el Estado financia un sector parasitario de su
sistema de transportes, o simplemente el camino se queda sin
trafico; es decir, la Nacidon pierde el uso de sus caminos de cuya
red, en la hipodtesis completamente fundada en que nos hemos
colocado, solamente seria utilizada aquella en la cual las unida-
des camineras se desempeiasen con total prescindencia de los
demas vehiculos.
La conclusién es, pues, una: la nacionalizaciéon de las lineas
" troncales; de aquellas que obedecen al trafico general. -Cuando
fué tratada la nacionalizacion de los ferrocarriles, el problema
pudo plantearse en el plano politico antes que en el econdémico;
pero cuando el Estado dié un paso mas adelante, aplicandola
también a las empresas navieras y los pocos puertos que ain
pertenecian al capital privado, el problema vuelve a su verda-
dero cauce, el plano econémico, y en éste no hay cabida, dentro
del organismo destinado al transporte, para el sector privado.
La nacionalizacion de las empresas camineras destinadas a
~atender servicios de pasajeros y de carga implica la adopcion
de medidas capaces de ubicar su desempeilo dentro de un marco
estrictamente nacional. Desde luego ocurre mencionar entre
aquéllas 1a necesidad de proveer a la construcciéon de repuestos
v de automotores. La planificacion de lo que esta actividad debe
“realizar y sut empefioso cumplimiento dentro de los términos fija-
dos es un propdsito basico.
El organismo que dirige la construccién de caminos tiene
asignada actualmente una funcién tan sélo constructiva. Si
acaso en lo referente a la explotacién, alguna institucién depen-
“diente del Ministerio de Transportes presta atencion a parciales
aspectos de la economia del uso del camino. En cuanto a la
Direccién Nacional de Vialidad, de acuerdo a las disposiciones
E HSIOHER,S 50y 4% de1a' ey '11/658, lera/un. ‘Organismo
auténomo, gobernado por un directorio compuesto de siete miem-
bros, a- quienes nombraba el Poder Ejecutivo con acuerdo del
Senado. Un decreto dictado hacia fines de 1943 lo ha privado
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de esa autonomia y ha eliminado el mencionado directorio. Sin
el propésito de hacer la critica de la habitual composicion de
esos directorios, pensamos que corresponde reintegrar la insti-
tucién a sus primitivas condiciones auténomas. Unicamente bajo
esa' norma_un organismo dotado de tal responsabilidad debe
hallar el clima necesario para su eficaz desempefio. So6lo que a .
nuestro juicio, y refirmando el propésito de respeto al régimen
federal que es conveniente propiciar en el plano econdémico-
administrativo, imaginamos un directorio cuyos integrantes no
sean los ex diputados que no han logrado su reeleccién, sino re-
presentantes auténticos y capacitados de las diversas regiones
del pais; cuya autenticidad puede certificarse si ellos resultan
elegidos por los organismos regionales directamente vinculados
al trafico por caminos; en ese directorio atribuimos cabal re-
presentacién a todos los participantes en la produccién del servi-
cio, organismos nacionales, técnicos, empleados, obreros, etc.
Pensamos que la funcién de ese organismo consiste en atender
a la estructura del plan de caminos y su explotacion en cuanto
ambos tienen una trascendencia nacional, lo cual no impide,
antes bien impone, la existencia de organismos locales destinados
a planear y conducir las ampliaciones de la red, proveer a su

" conservacién, opinar acerca del sistema de tarifas, horarios,

itinerarios, regimenes de trabajo, etc., dentro de sus respecii-
vas zonas,

NAVEGACI6N FLUVIAL Y PUERTOS

Como en los caminos, en la navegaciéon fluvial la empresa
propietaria del vehiculo no ejerce necesariamente el monopolio
del transporte. Ambos se prestan, contrariamente a lo que ocu-
rre con el ferrocarril, a la mas amplia expansién de la iniciativa
privada y mas aun de la pequefia empresa. Analogamente otra
vez a lo que pasa con los caminos, en los rios y canales la obra
de servicio publico puede ser fraccionada en la construccion y
conservacion della #ia; trabajo)que.en; amhos casos Corre por
cuenta del Estado en su condicién de propietario del suelo en el
que ella se desarrolla; y en la explotacion de la misma, que como
es sabido puede ser también obra estatal o delegada a la activi-
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dad privada. Sélo que en la Argentina no parece quedar sector
"habil para esta ultima.

Para continuar la homologaciéon con los ferrocarriles, se
puede decir que la via, es decir, el rio; la estacién, o sea el
puerto, y el vehiculo, luego de la creacion de la flota fluvial
y. de la adquisicién de los barcos de la empresa Dodero, todo
constituye un bien del Estado. Consideradc desde otro punto
de vista, se puede expresar que el puerto funciona a manera
de organismo coordinador de los movimientos fluvial y terres-
tre; el puerto es, en efecto, el lugar donde se conjugan los iti-
nerarios, y desde luego los intereses, del comercio interior exclu-
sivamente, si el trafico se limita a las fronteras nacionales, y de
éste con el comercio exterior, en el otro caso. Queda, pues, ex-
presado que con excepeién de algunas lineas afectadas al trafico.
caminero, el haz de los medios del transporte que se polarizan
en los puertos obedece a la insigna estatal.

BEste sistema, el de rios y puertos, considerado en su
aspecto técnico, muy pocas variantes ofrece durante el decenio
pasado, Si bien se observan las lineas de nuestro devenir eco-
némico, los puertos y desde luego los rios en los cuales se hallan
emplazadas las mas importantes unidades no han sido sino
dependencia de los ferrocarriles y consecuencia de la concepcion,
que éstos contribuian a realizar, de nuestra politica econémica.
Independientemente de la importancia que las dos unidades prin-
cipales, Buenos Aires y Rosario, jugaron en la organizacién
politica, debe afirmarse que tanto la navegabilidad de los rios
como el emplazamiento de los puertos han sido consecuencia de
la explotacién ganadera, primero y agricola, luego. Cuando
amibas ramas de nuestra economia llegaron a la saturacion en
punto a los volimenes que destinaban al consumo externo, llegd
también el momento de estabilizacién para los-puertos.

Corresponde expresar que el periodo tltimamente transcu-

rrido no parecia destinado a impulsar un progreso técnico de
Sy 1mportancla en este sistema. Los rios precisaban, de acuerdo
11Vl 1ag teorias en'boga; para-atribuirles'mayor capacidad de'trans-.c
porte, el empleo de maquinas- excavadoras, flotantes sin duda,
en cantidad capaz de sustituir los elementos entonces en uso; ¥
desde que su construccién depende de la actividad de talleres
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europeos, explicablemente fué postergada. En cuanto a los puer-
tos se refiere, a sus posibles obras de ampliacién y moderniza-
cién, quizés la reduccién sensible anotada en su estadistica de
movimiento y la gradual sustitucién de muchas unidades por el
puerto de Buenos Aires, hicieron pensar en unsa urgenc1a no
suficientemente justificada. ' _

Ambas circunstancias inducen a acordar jerarquia a los pro--
blemas técnicos referentes a este rubro. Por lo que se refiere
a los rios, es preciso afirmar que en-razén de la concepcién
ferroviaria que ha privado en nuestro progreso téecnico, el pais
s6lo acierta a aludir en ellos a los grandes tributarios del Plata;
los demas, aun cuando se trate de cursos de la magnitud del
Negro y del Santa Cruz, no han sido sino motivos para cons-
truir puentes. En cuanto a la amplitud de su utilizacién, tam-
poco peca ella por excesiva, no sélo en lo que se refiere-a su
capacidad portante sino también al conjunto de beneficios que
puede obtenerse de ellos. Apenas si, tomando la parcial defini-
cion de Pascal, son méas que caminos que andan. Aun cuando
modernamente considerados son también fabrica de electricidad,
de riego, de agua para bebida y, si no se toman las precauciones -
necesarias para extraer todos estos beneficios, son también fa-
brica de desastres. '

Se hallan en vias de solucidon algunas construcciones desti-
nadas a obtener todo aquello. Ninguna tiene en cuenta todavia
los cursos mayores. En escala progresiva me refiero al Colo-
rado, al Santa Cruz, al Negro, al Uruguay y al Parana. Tampoco
ha conmovido atin el anhelo constructive de la Argentina, la
ejecucion de canales artificiales de navegacion, no obstante exis-
tir antiguos proyectos o anteproyectos, y aunque su incidencia
sobre el progreso técnico-econdmico seria notable y beneficiosa.
Conviene subrayar que en esta utilizacion integral del curso de
agua que va desde la defensa de crecidas hasta el canal navega-
ble, pasando por el riego y la estacion hidroeléctrica, el trans-
porte fluvial se conjuga con la capacidad de manufactura para
acordar al rio ebecaracter. de eje de una civilizacion,

Volviendo a los rios en los cuales se practica s:mstematlca-
mente el transporte, y a los puertos de la costa maritima como
parte integrante del sistema de comunicaciones, corresponde ex-
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presar que su régimen econdémico ha experimentado una fun-
damental modificacién, gracias a la nacionalizacién de los ferro-
carriles, lo cual implicaria, en el campo administrativo, una
reestructuracion de la misma magnitud. Es sabido con qué re-
cursos y con qué pertinacia los ferrocarriles de capital privado
desfiguraron el mapa econdmico dependiente del uso de los puer-
tos, a .fin de crear un trafico destinado exclusivamente a aecre-
centar la recaudacién de sus lineas. El giro incorrecto de las
cargas orientadas a la exportacién, como el de recepcién de la
mercancia importada, ha perturbado de manera completa el equi-
librio del sistema portuario y, por extensién, la estructura comer-
cial de las respectivas zonas.
~ La nacionalizacién de los ferrocarriles, al acordar a su
explotacién un propésito exclusivamente econémico, no politico,
seria motivo, juntamente con la adopcién de todas las modifica-
- ¢iones que hemos enumerado como susceptibles de introducir en
su red, para que la competencia entre las diversas zonas de
- influencia de los puertos se atenga tan s6lo a la capacidad
téenica de cada unidad portuaria. La cesacion de las tarifas
diferenciales, de la desigualdad de trochas, de la carencia de
~empalmes, de la falta de ramales y de tantos otros medios de
interferencia en el régimen técnico-econémico de transporte a
los puertos, permitird que éstos realicen plenamente el papel de
_pivotes entre el movimiento fluvial o maritimo y terrestre y
~acuerden a la respectiva zona afluente todos los beneficios deri-
vados de su funcién econémica. Si se advierte que aun con la
- deficiente ubicacion de nuestros rios utilizables en su estado
~ natural;, cada puerto o conjunto de ellos juega un papel deter-
minante en la diferenciacién de las regiones econdmicas en que
puede ser dividido el pais, se deduce la trascendencia que re-
viste impulsar su desarrollo.
- Cuando a partir de 1880, el pais sintié una vehemente vo-
- cacién portuaria, y a su amparo inicié la construccién de los
puertos de La Plata, Buenos Aires y Bahia Blanca, y posterior-
A rcraente [Rosariony Santa- Fe; | por/supuesto -que \obedecid,asla
corriente natural a cuyo impulso organizaba su estructura eco-
- noémica, favorable a la exportacién del excedente de sus cose-
- chas. Ega etapa terminé hacia 1915. Si bien con posterioridad
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a dicha época, y con todas las restricciones que se quiera, co-
mienza un periodo de preferente dedicacién al mercado interno,
lo cual repercute en la construccién de unidades destinadas al
cabotaje, no seria oportuno ni conveniente renunciar a la aten-
cién asidua de los puertos de ultramar y tampoco & su acre-
centamiento. La Argentina es sin duda una potencia maritima,
desde luego porque asi lo imponen sus necesidades y ademas
porque lo facilitan su extensién de costas fluviales y de mar.
Es superfluo sin duda expresar que ningiin pais podria hallar
soluciones saludables aislandose del exterior; y si ese pais, como
el nuestro, puede anudar las relaciones comerciales por la via
del agua, es licito expresar que la sensibilidad portuaria ha
dejado de constituir una preocupaciéon dominante dentro de su
panorama constructivo, pero nunca ha dejado de ser una pre-
ocupacién de primer plano. Ella le- impone miltiples tareas:
habilitacién de nuevas unidades; permanente adaptacién de las
que tiene en uso a las mayores exigencias de la arquitectura
naval y perfeccionamiento constante de sus métodos de explo-
tacion.

Visto atn este problema desde el lado del agua, es decir,
considerando el desempeiio del vehiculo fluvial o maritimo, im-
porta sefialar que la comiin insignia estatal que ellos lucen per-
mite realizar un planteo analogo al de que es susceptible el
acceso terrestre a los puertos. A la inoportunidad del reparto
del trafico entre empresas ferroviarias y fluviales, se sigue
desde luego un régimen de tarifas que mida exclusivamente el
valor del servicio prestado y, por fin, la atribucién a cada puerts
del volumen de carga que econémicamente le corresponda. Por
lo demas, tanto el hecho de poseer una vasta flota fluvial como
una relativamente voluminosa flota maritima, concede autono-
mia al pais para recibir la mercancia en estricta concordancia
con el sitio de produccién, evitando recorridos y manejos inuti-
les y traslad4ndola hacia la nacién que mejor se avenga a los
intereses del comercio exterior. Puede suponerse que la utili-
zacibn deuna-flota enila-cual algunas de sus unidades se adap--,
ten al transporte de carnes congeladas, por ejemplo, elimina el

estrecho sector que implica el comprador unico.
La carencia de una flota de ultramar es un hecho tipico
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del periodo en el cual el pais vendia materias primas en un
estado elemental de preparacién. La produccién por encargo,
caracteristica de los paises dependientes, no impone, por esa
misma razén, el transporte hasta el sitio de consumo. En la
comercializacion de estas mercanecias no sélo rige la competen-
cia en medida muy reducida, sino que tanto interés tiene en ellas
el productor como el consumidor. Adem4s, el transporte, que
es & su vez una mercancia y cuya venta suele ser muy remune-
rativa, no sélo depende en su produccién de una etapa téenica,
superior a la que implica producir materias primas, sino que él
es impuesto por la economia mas fuerte al mismo titulo que se
Imponen los tejidos o las maquinarias.

Cuando un pais pasa a la etapa productora de objetos ma-
nufacturados, su colocacién en el exterior le impone, pues, la
~posesion del vehiculo necesario para obtener nuevos mereados

de consumo. No se trata ya de mercancias que a causa de su

naturaleza exigen un determinado lugar para su produccién,
sino que ademis de referirse a objetos no siempre imprescindi-
bles, pueden ser obtenidos simultineamente en diversos sitios
de la tierra y segtlin técnicas cuyas variables caracteristicas pro-
ductivas se traduzcan por diferencias en su precio. El flete
maritimo, que es parcialmente proporcional al valor de la mer-
eancia, es asimismo un motivo para propiciar la creacién de una
flota de ultramar dedicada al transporte de objetos elaborados.
Al desatarse la segunda guerra, la Argentina pasé brusca-
mente de una a otra fase.. De haberse mantenido en la etapa
agropecuaria, es seguro que se hubiesen repetfido los aconteci-
niientos de la primera guerra mundial, es decir, que Gran Bre-
tafia’ habria requerido de ella y concurrido a buscar, tinica-

- mente,.la produccién alimenticia que los azares de la navegacién

le- permitieran llevar. Pero la Argentina de 1940 habia con-
quistado una discreta capacidad de elaboracién, que los aconte-
eimientos impulsaron enérgicamente, y mediante ella pudo no

~ s6lo neutralizar el déficit debido a la escasa provision desde el

- lexterior §ino @un manteuer! sy indice deroeupacion:

Pero la produccién manufacturera, asi se tratase de all-
mentos -envasados, bebidas, tejidos, etc., que no podia adquirir
Gran Bretafia no vendria Sud Africa a buscarla, desde luego,
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porque tampoco Sud Africa tenia barcos y, ademis, porque aun
con sacrificios, acaso podia pasarse sin ella.

De aquella necesidad de mantener lag cifras de su comercio
exterior y por ende su equilibrio interno, ha surgido la flota
mercante de ultramar, es decir, ha surgido como una conse-
cuencia natural de un desarrollo interno que habia adquirido
suficiente madurez para trascender al exterior. Pudo el pais
hacerlo en ese momento porque mantenia una equidistante posi-
cién internacional que a todos interesaba mantener, y porque
no se proponia organizar una -empresa de transportes, sino
facilitar la continuidad entre sus talleres o sus necesidades y
los puertos propicios. ;

Después de la guerra pudo esa flot& servir también a los
fines de la agricultura y la ganaderia, pero el proceso se hallaba
en plena evolucion; aun sirviendo a estos rubros tradicionales,
o hacia ahora acordando al pais plena autonomia del comprador
Unico, y le facilitaba colocar su produccién y efectuar sus com-
pras en el sitio mas apropiado.

La posibilidad de todo ello, en cuanto era independiente del
momento, ha dependido en alto grado de la introduceidn, en las
normas politicas, de la economia dirigida: el Estado que ad-
quiere, transporta, concentra y negocia la produccion se halla
necesariamente impulsado a completar el ciclo de la comercia-
lizaci6n, cumpliendo la etapa que conduce hasta el mercado
consumidor; ahi termina su soberania y ahi concluye también
la oposicion al monopolio que le asigna la teoria.

La organizacion comercial de la Argentina ha experimen-
tado un sensible retraso como consecuencia de la modalidad del
intercambio, impuesta por la presién de los monopolios de den-
tro y de fuera. El pais realizaba sus transacciones en sola-
mente tres o cuatro puntos que ejercian una funcién rectora; la
mayor densidad de aquéllas tenia por asiento la ciudad Capital.
A su puerto concurria un volumen de cereales producidos a mu-
chos kilémetros, que de existir un mecanismo comercial adecua-
do, acaso pudo negociarse en la proximidad del sitio de pro-
'duccion’; Yodals ¢arné ¢ongelada faenada ew los'frigorificos dé
Las Palmas y aun en los establecimientos de Rosario y Guale-
guaychii, eran asimismo objeto de alojamiento definitivo en
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bodega en los muelles de Buenos Aires. También se negociaba
alli 1a lana que el pais destinaba al exterior, ya fuese la pro-
ducida en Corrientes o en las proximidades australes de la
Pataconia. Reciprocamente todas las mercancias que el pais
requeria de fuera llegaban también a aquéllos, para luego re-
partirse y todavia volver a fraccionarse-en las ciudades del

~ interior, aun cuando muchas de ellas fuesen ciudades portua-
rias. Desde que la mayor proporcidén de la manufactura local
se halla ubicada en la zona del Gran Buenos Aires, lo propio
ocurre con lo que aquélla destina, de su produccién, al consumo
del interior. Su organizacién comercial no pudo ser, pues, mas
precaria; ella se realiza utilizando apocderados o personeros
cuya actuacién posterga indefinidamente el aprendizaje del inte-
rior en el manejo de sus propios intereses.

La aceién simultidnea de ambas flotas, la fluvial y la mari-
tima, puede contribuir poderosamente a organizar la capacidad
comercial del pais, movilizando y exaltando el comercio del inte-
rior hacia una intervencién independiente en el proceso nacional.
Al sumarse en esta actitud la economia que significa eliminar
itermediarios vy movimientos superfluos, con la tarea de diseri-
minacién y diversificacién de las mercancias adecuadas a cada

~ zona, adquiere el interior una capacidad organizativa dentro del

marco nacional que, en definitiva, no constituye otra cosa que

una tipica funcién de gobierno. En defensa de sus intereses y

en la satisfaccién de sus necesidades reside, en efecto, el mas
fecundo aprendizaje de gobierno propio.

~ Ambas flotas, en procura del fin propuesto, deberan esta-

_blecer itinerarios que supongan la mayor extensién a la activi-

dad comercial tanto en lo referente al comercio interno como al

~ externo. Es claro que ello obliga a2l mantenimiento expedito de

_ la via y aun al reacondicionamiento de los puertos. En lo que.

~ concierne con las profundidades admisibles en las rutas, debe
expresarse que ellas contintian obedeciendo aproximadamente a
las disposiciones de la ley 4170. Medio siglo de conservacién

Archivesistematica de adquellas: profundidades,-acdso ha,dejado; la con-

-~ viceién de que no pueden ser fundamentalmente superadas 1in-

‘sistiendo tan s6lo en los‘procedimientos habituales. Pero es

presumible que la consideracién de los veinte mil metros clibicos
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que pasan frente a Santz Fe cada segundo de tiempo, y que
constituyen el aporte del Parans al rio de la Plata, sugiera que

- son susceptibles de una utilizacién mas cabal de la que actual-

mente se realiza en el acceso a aquel puerto. Quizds ambas
circunstancias aconsejaran un planteo més actual del problema ;
el Estado ha pensado ya en el endicamiento del Uruguay bajo
la presién del salto que detiene la navegacién frente a Concor-
dia, y esto con el propésito, enire otros, de devolverle esa apti-
tud. Con respecto al Parana, aparte de la mencién que se hace
del Apipé en el plan de gobierno, existe una iniciativa parla-
mentaria en la que se propicia una solucién aniloga. Como
quiera que ella se suponga factible, sin que signifique conside-
rarla desprovista de dificultades, corresponde sin duda a los
organismos técnicos, permanentes o designados al efecto como
se ha hecho en diversos paises, la acumulacién de los elementos
de juicio necesarios y, en su caso, la solucién posible. Entre-
tanto debe constituir un anhelo del pais empujar la navegacion
de ultramar lo mds aguas arriba posible; hasta 1940, tanto el
puerto de Santa Fe como el de Parana eran normalmente alcan-
zados por los navios de mar. Casi un siglo antes, los veleros que
se aventuraban hasta el Brasil y Cuba, subian el Parani hasta
frente a Goya. Proporciones guardadas, la conclusiéon es que ia
capacidad del sistema del Plata ha corrido més lentamente que
las caracteristicas del navio. Y como ellas son cada vez mas
exigentes, este sistema que constituye la espina dorsal de la eco-
nomia argentina debera adaptarse, a riesgo de que sus puertos
queden inscriptos en itinerarios incompatibles con su impor-
tancia,

La Argentina dispone de numerosos cursos de aguas que
debidamente considerados no sélo constituyen un sistema en si,
sino que pueden proveer a un conjunto de vias secundarias.
Lamentablemente la vocacion por la navegacién interior, que el
pais manifest6 hasta principios de este sigle, fué oportuna-
mente desviada hacia el ferrocarril que ofrecia soluciones inme-

diatasctQueda ¢onia crecuerdo /v como sugestion, el ibro, de

Huergo La navegacion intertor en la Argentinag y el conjunto
de canales cuyo estudio est4 propuesto desde entonces, y cuya
realizacién transformaria la zona de los rios Negro y Colorado,
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por ejemplo, en una unidad econdomica dotada de la mayor
trascendencia. Bastaria por fin releer la monografia Memoria
sobre el rio Santa Cruz, publicada por el Ministerio de Obras
Piblicas de la Nacion en 1948, para advertir que en la vecindad
del Turbio y para llevar el carbon hasta el mar, una via que
ofrece otras numerosas posibilidades habria sustituido al ferro-
carril: mientras cada kilémetro recorrido por el carbén impon-
dra al vagén un recorrido doble a falta de carga de retorno, los
otros recursos del rio habrian, quizas, contribuido a mejorar el
-costo del combustible en el sitio en que haya de consumirselo.
Aparte de la profundidad de los accesos los puertos enfren-
tan un problema universal: la mecanizaciéon. No es que los
puertos argentinos hayan quedado rezagados por inercia o inep-
titud. Es claro que el pais y sus organismos operativos han
prestado siempre una perniciosa y preferente atencion al puerto
de Buenos Aires, pero el problema de la mecanizacion cubre
una etapa que es de data reciente; ha sido una consecuencia
de la rehabilitacién del comercio mundial y utiliza numerosos
recursos ideados durante la guerra a fin de acelerar los em-
‘barques. Por otra parte la anulacién del comercio mundial du-
rante las hostilidades habia dejado en suspenso multiples.
solicitaciones que, al terminar aquéllas, comenzaron bruscamente
a ser satisfechas:; esto provocd una agitada actividad en los
puertos méas importantes del mundo para cuya solucién fueron
ideados diversos mecanismos y aplicados otros que, como he
dicho, habian sido adoptados durante la guerra en razén de que
ésta, como ninguna otra anterior, asumié caracteristicas mari-
timas. La intervencién de los Estados Unidos y la extension
mundial del conflicto acordaron a la guerra esa modalidad.
Fuera de la importancia inmediata de desatascar los puer-
tos, su mecanizacién afecta a causas mas profundas. Una de
ellas es la tendencia moderna a eliminar gradualmente el es-
fuerzo humano; median para ello razones econdmicas derivadas
‘del menor costo de las maqumas, pero también contribuye un
_Archi wsent:tdo Steiallque impulsala 1a mejor considerdeion-del hombre.
~ . En el puerto de Djibuti, aun poco antes de la tltima guerra,
por ejemplo, la totalidad de la carga era movilizada a hombro
de nativo, porque su esfuerzo costaba menos que el H. P. produ-
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-cido por carbén. No creemos que esta modalidad haya resistido
el empuje de mejores propésitos. Desde luego porque el salario
-Gel nativo ha sido, sin duda, considerablemente aumentado.

Debe mencionarse -también una circunstancia derivada -de la
mejor organizacién del trafice maritimo. La formacién de pocas.
y muy potentes empresas ha provocado la eliminacion de la
empresa pequenia y del barco denominadoe {ramp (vagabundo),

‘que realizaba viajes sin itinerarios fijos a la manera de los
‘taximetros de las ciudades. Las empresas surgidas de la guerra

han organizado el trafico maritimo estableciendo itinerarios
que se cumplen de manera regular, y adoptado el cargo de di-
mensiones estandardizadas. Por supuesto que ellas son supe-
Tiores a las del-cargo de antes de la guerra y de consiguiente,
no sbélo son mayores las exigencias de profundidad, sino que

-representando aquél un capital superior, sus operaciones obe-
-decen a diagramas rigidos. La velocidad de la operacién por-

tuaria es, pues, una condicion necesaria para la inclusién en los

JAtinerarios servidos por barcos de categoria y cualquier mengua
repercute en el flete.

La mecanizacion de los puertos y la posesion de flotas mer-
cantes de diversa amplitud obliga a la Argentina a la instalacion
de talleres de magnitud y ubicacién adecuadas. El caso de un

barco de bandera nacional danado recientemente, a la entrada
-de Rio de Janeiro, cuya reparacion fué precisc realizar en

Escocia, es un ejemplo suficientemente elocuente de las respon-
sabilidades que supone el manejo de ambas flotas. Ciertamente
la industria naval progresa en nuestro pais y concordantemente
corresponde poner a su disposiciéon no ya los talleres de repara-
cidn, sino los propios astilleros de construccidon. Debe recor-
darse que si Gran Bretafia pudo, durante tres siglos, edificar su
potencia naval, ello se debid, aparte de otros factores, a la posi-
bilidad de construir su flota y aun de transformarse en un vasto
mercado de barcos. Esto le permitia deshacerse de las unidades

envejecidas v de consiguiente concurrir al mercado de ﬂetes en

condic¢ionés)de excepcion; :
Pensamos y lo hemos expresadﬁ en otra, parte £ que no es

2. Valor econémico de los puertos argentinos. Ed. Losada, 1943.
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-conveniente separar la tarea de construccién y conservacién de

puertos y vias navegables, de su explotacién, y menos aun colo- -

car ambas funciones, ademas de separadas enfre si, en caracter
-de dependencia de alglin ministerio. Entre el proyecto y la

construccién de un puerto y su explotacién, existe una relacién
de dependencia mucho mayor que la que vincula las anilogas
actividades en los ferrocarriles; nadie pensaria, sin embargo,
que el departamento de via y obras de los ferrocarriles puede
llevarse a depender del Ministerio de Obras Publicas, mientras
que los de movimiento y traccion pueden permanecer bajo la

tutela del de Transportes.

Los puertos y las vias navegables- deben, pues, depender,

en la integral actividad que les corresponde, de una entidad
Unica y por supuesto auténoma. MAas de dos mil millones de
-pesos de cuenta capital y acaso treinta mil personas destinadas
-a obtener un rendimiento de cuyas cifras depende el cien por

ciento del comercio exterior y el cincuenta del interno, parece

-represe‘ntar un capitulo de primers magnitud en nuestra orga-

nizacién téenica y, de consiguiente, en la economia de log trans-
portes.

Aquella entidad podria dividir el sistema portuario en un

‘eonjunto de sectores, en los cuales coordinari el trafico de las

rutas internas con las del comercio exterior. Pero la explotacion

de las diversas unidades en su aspecto téenico corresponde a las

_propias autoridades del sector. Tanto en las de este ultimo como

en los de la entidad maxima, es superfluo agregar que supo-

nemos atribuida a la responsabilidad de los usuarios y partici-

't(_';

pantes en la realizacién del servicio, 1a correlativa intervencion.

Coordinados en su régimen interno cada uno de los elemen-

tos del transporte, queda afn la tarea de armonizar su conj ux.tto
-en un todo homogéneo. La determinacién de los limites de accion

de cada cual, de las interferencias admisibles o necesarias, ¥
de la adaptacién al desarrollo de los planes agricolas, de in-
duatrlahzaclon, de captacién de minerales, de creacién de fuen-
tes’de energis es funcién que-corresponde’a un énte en el cual

-cada sistema tenga la adecuada representacién. El consejo de

planificacién del transporte, como organismo diferenciado o CO-
mo integrante de un superior consejo econémico, interpreta, a
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mi juicio, la solucién conveniente. Cualquiera de los dos debe
atender, en cuanto se refiere al desarrollo del transporte, a las
lineas de diversificacién de la economia, y en tal sentido estara
integrado por delegados de cada una de esas actividades.

Pensamos que en la etapa de desarrollo que debe cumplir .
el pais en su marcha hacia la unidad nacional, es decir, hacia
la creacién y afianzamiento de los vinculos internos eapaces de
permitirle soldar en-un todo tnico Ias diversas regiones que 1o
completan, la funcién del transporte adquiere una jerarquia de
excepeién. Por supuesto que propiciar un federalismo econd-
mico que permita a las variadas zonas que lo componen un pro-
greso fundado en su solidaridad con las demas, es ante todo un
problema agrario, industrial, de riego, de creacion de fuentes
de energia; técnico, en suma. Pero la posibilidad de que esa
produccién trascienda los limites regionales, contribuya a la
exaltacién del pais y justifique el esfuerzo que ella supone, es
un problema de intercambio y por ende técnico, econémico y
politico.

Clase dada en el Colegio, el 22 de setiembre de 1950.
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Algunas repercusiones sociales de los
cambios econémicos en la Argentina

(1940-1950)

por GINO GERMANI

En las sucesivas monografias que han integrado este curso

_se han ido examinando los diferentes aspectos del desenvolvi-

miento econémico de nuestro pais, en la Gltima década. Si bien
en ninguno de esos enfoques particulares pudo omitirse el exa-
men de los problemas sociales conexos con el sector particular -

de hechos que constituia cada tema especifico, tal examen se '

efectud sobre todo desde una perspectiva determinada, propia y
peculiar de cada enfoque: cabe, pues, estudiar de manera global
Jas repercusiones que los cambios producidos en el orden econo-
mico han tenido sobre la realidad social del pais.

Es en verdad esta realidad la que mnos interesa primaria-
mente. A ella, y no a otra cosa, apuntan en definitiva los esque-
mas particulares de las diferentes ciencias sociales. EI hombre,
su actividad y los productos de su actividad, todo esto que lla-
mamos sociedad, cultura, y la base humana en que aquéllas se
apoyan, representa el objeto unitario e inescindible que en vano
buscariamos aisladamente en cada uno de los enfoques par-
ciales de las disciplinas particulares: se trata, pues, de un objeto
de conocimiento que requiere, para su estudio, un plano de
totalidad y . de sintesis. Lo que nos preguntamos, pues, tras de

haber andlizado-cada uno-de los'sectores dé 1a \Wida\Veeconomical 1. arl

del pais, es de qué manera los hechos examinados han influido
o van a influir sobre los: diferentes grupos sociales que en su
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conjunto constituyen la poblacién de este pais, sobre la vida
de los individuos que los integran, sobre sus maneras de pen-
sar y obrar, y, por fin, sobre las costumbres, las instituciones
y todas las deméas objetivaciones de la vida asociada,

Esta tarea no es imposible. La metodologia y la técnica de
la investigacion social han llegado a un notable grado de per-
feccion, capaz de lograr, por lo menos, una descripcién cualita-
tiva y cuantitativa de los hechos ¥, a la vez, de establecer o
descubrir las principales correlaciones entre Ias diferentes series
de fendmenos sometidos a estudio.

Mas para que esas téenicas puedan aleanzar su eficacia es
preciso contar con los medios necesarios y adecuados. Las
estadisticas oficiales y las fuentes particulares han de propor-
cionar los datos bésicos y, ademas, dentro de los esquemas ge-
nerales que pueden construirse a partir de éstos, seria necesario
realizar otras encuestas especiales destinadas a iluminar par-
ticulares aspectos de los fenémenos que se quiere conocer. Todo
esto requiere no solamente los recursos materiales adecuados,
es decir, institutos especializados y el personal técnico necesario
para su funcionamiento, sino también cierto estado de la con-
ciencia colectiva que fuera particularmente favorable para la

consideracion cientifica de estas cuestiones. Tal actitud deberfa
encontrarse no s6lo en los érganos oficiales, sino también en las
instituciones privadas y en el piiblico en general. Desgraciada-
mente estamos muy lejos de esa situacién ideal: debemos reco-
nocer que-las condiciones de la investigacion cientifica en esta
materia han empeorado en todo el mundo, y aun cuando en
ciertos paises se cuente con informacién y medios ‘materiales,
~nunca faltan los elementos negativos que derivan del clima de
ﬂincértidumbre y desconfianza internacionales, o de las interfe-
rencias ocultas y manifiestas, conscientes e inconscientes de
~ determinados grupos, ideologias o intereses.
- Estos inconvenientes de orden general se agravan, ademis,
en aquellos paises que carecen, por motivos que seria demasiado
A lareo examinar aqui; de: tuna /organizacion | deylas estadistica
~ oficia] establecida desde largo tiempo, y de tradiciones intelec-
tuales susceptibles de favorecer el empleo de una metodologia
cientifica en el campo de los hechos sociales. En este caso se
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encuentra la mayoria de los paises de Latinoamérica, por no
decir su totalidad, y de ahi surgen todas las dificultades para
fundar sobre bases firmes el estudio de su estructura social.

En nuestro pafis los inconvenientes con que se tropieza en
este campo son notorios, y se han visto mis agravados ain en-
los tiltimos tiempos. En casi cien afios no se han realizado sino
cuatro censos; y del dltimo apenas se conocen los datos genera-
les; las otras relevaciones parciales que se han efectuado sélo
ofrecen una escasa ayuda, pues no reinen las condiciones
indispensables para su utilizacién, Y tampoco los demas datos
v series estadisticas poseen los caracteres de contfinuidad, ho-
mogeneidad y comparabilidad sin los cuales se esteriliza todo-
trabajo de investigacién, analisis e interpretacién de los hechos
zociales.

Por otra parte, los trabajos realizados por estudiosos, sti-
bien en algunos casos representan contribuciones muy valiosas
para el conocimiento de la realidad social del pais, solo consti-
tuyen un saber fragmentario, por no poderse apoyar en la
estructura firme y sisteméatica de datos e investigaciones
basicas. - '

Por tltimo, se tropieza con la falta de repertorios biblio-
graficos que permitan ubicar o descubrir con rapidez y preci-
sién la existencia de trabajos, estudios, recopilaciones de datos
y otras fuentes, las que en la actualidad permanecen dispersas
e inconexas y muchas veces ignoradas a pesar de su valor e
interes.

Me he referido largamente a este problema por cuanto creo
que nunca se insistira bastante sobre la necesidad de organizar,
con sistema y espiritu cientifico, el conocimiento de la realidad
social del pais. Esta forma de saber, no menos que aquélla diri-
gida a la realidad natural no puede ser obra de individuos aisla-
dos: requiere organizacién y sistema; requiere una constante
colaboracién entre los individuos y las instituciones que desde
distintas, perspectivas encaran el estudio de lo social; no sola-
mente los poderes piblicos han de proporcionar los datos<y '1as
series estadisticas basicas, sino que estas fuentes-han de ser
organizadas y coordinadas, de manera que se logre su mejor y
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m4ds eficaz aprovechamiento por los estudiosos y los institutos
privados y publicos. p
Los metodos y la practica de la investigacion social, en la
actualidad casi completamente excluidos de 1a ensefianza uni-
versitaria, deberian alcanzar la importancia que merecen den-
tro de los planes de estudio. Es, en efecto, una paradoja muy
curiosa el que, justamente en una época en que la planificacién
parece estar a la orden del dia, su antecedente més directo y
necesario, la investigacion sociolégica, su método, y su practica
permanezcan casi por completo olvidados. Es necesario por fin
que se produzca un cambio en la conciencia piblica en general,
tal que favorezca el desarrollo de una actitud cientifica en la
consideracidn de estos problemas, en lugar de transformar su

“estudio en una mera busqueda de argumentos en favor o en

contra de determinadas posiciones ideolégicas preestablecidas.

‘Con este predmbulo, ya demasiado largo, queda claro que,
en lag presentes condiciones, existen ciertos limites infranquea-
bles para la realizacién cumplida de la tarea que supone el tema

~propuesto. Todo lo que pueda decirse acerca de las repercusio-

nes sociales de los cambios econdémicos, es, confesémoslo franca-
mente, en gran medida, de caracter conjetural. Es verdad que
en el campo de lo gocial pretendemos poseer cierto conocimiento,
que incluso nos parece cierto e indudable, por cuanto lo extrae-
mos de nuestra experiencia vital, en tanto que estamos sumer-
gidos en esta misma realidad social que constituye el objeto de
estudio. Mas todos los que tengan familiaridad con este tipo
de problemas saben que en ninguna parte como aqui cabe des-
confiar de las generalidades de sentido comin. Justamente en

~_este campo cabrian las preocupaciones mis minuciosas y los
‘éas rigurosos métodos. Mas esta perfeccién es inalcanzable
- por ahora, y frente a la necesidad de orientarnos de algtiin modo,

forzoso sera valernos de los medios fragmentarios e inseguros:
de que se dispone.

chivcPara un lexanlen [de las (Fepercusiones) sociales de lal evolux

i o
S alaNi
FenN i\

- ¢ién econémica, deberiamos contar en primer lugar con un cua-

dro exacto de la estructura de nuestra sociedad, en particular
de su composicién en clases sociales y en grupos de ocupaciones,
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al comienzo y al fina] del periodo en estudio. En el nexo compli-
cadisimo de acciones y reacciones reciprocas que ejercen entre

81 las distintas partes y sectores que el anilisis descubre en la:

estructura social, es metodolégicamente conveniente estudiar
ante todo los efectos diferenciales que los hechos econdémicos
han ejercido sobre los distintos grupos. Esas repercusiones pue-
den haberse traducido en una alteracién profunda de la compo-
sicidn cuantitativa y cualitativa de tales grupos, pueden haber
modificado sus relaciones reciprocas, pueden haber transfor-
mado sus maneras de vivir. Y por este camino, por la modifica-
cion de las condiciones de existencia de grupos sociales coloca-
dos en distinta posicién dentro de la estructura social y dotados
de diferentes funciones en el aparato de produccién, se pasa a
modificaciones de su pensar y su obrar, modificaciones que po-
drén conducir a ulteriores repercusiones sobre el conjunto del

sistema econdémico, politico y social. '

Teniendo en cuenta la importancia que posee la diferen-
ciacién en grupos de ocupaciones y en clases, los paises més
adelantados en la organizacién estadistica han incluido en los
relevamientos periddicos los datos necesarios para obtener un
cuadro tan completo como sea posible de la poblacién clasificada
en sus ocupaciones y en sus diferentes niveles econdémico-
sociales.

La cédula censal utilizada en el censo de 1947, en nuestro
pais, contenia las preguntas minimas necesarias para obtener
esa informacion; mas, desgraciadamente, todavia no se conocen
los resultados. No contamos, pues, con un censo general de
ocupaciones. Los censos especiales, como el industrial (y las
estadisticas industriales anuales), :sélo permiten apreciar la
evolucion de la parte de la poblacion ocupada en la industria
(y tampoco en su totalidad), pues los relevamientos parciales
suelen tener omisiones mas o menos importantes).

En 1943 se realizé un Censo Escolar que proporciona datos
acerca de la ocupacion de los padres: tratase también de un
relevamiento parcial, y;ademas Ja estadistica de las ocupaciones
que del mismo se extrae resulta insuficiente. Solamente el Censo
Municipal de la Ciudad de Buenos Aires, en 1936, contiene la
informacién minima necesaria para una clasificacion de la po-
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blacion en grupos de ocupacion y niveles sociales: esta parte del
censo no fué publicada nunca, a pesar de los afios de trabajo
que costo. Me fué posible consultarla, sin embargo, y publicar
un analisis de sus datos. _

Y como medio de comparacién, no existe otra cosa que los
censos de 1896 y 1914, cuyas estadisticas de ocupaciones son .
también muy incompletas y sélo pueden proporcionar algunos
indicios. |

Utilizando estas fuentes; es decir, los censos nacionales de
18935, de 1914, los industriales desde 1935 3 1941, y el escolar
de 1943, se puede llegar a formular algunas conjeturas acerca
de las transformaciones producidas en la composicién numé-
rica de las clases en la Argentina, en lo que va del siglo.

S1 clasificamos las personas activas, o con recursos propios,

~“en las siguientes categorias: propietarios del comercio e indus-
- tria, rentistas, profesionales, independientes, empleados y fun-
cionarios, y obreros, veremos-que en la ciudad de Buenos Aires,
~desde 1895 a 1936 la proporcién de las dos categorias mencio-
nadas en primer término (propietarios del comercio e industria
y rentistas) no sufre casi alteraciones, observandose cierta ten-
dencia a la disminucién: del 17 % en 1895, pasa al 15/18 %
en 1936. La proporcién de los profesionales y técnicos depen-
dientes y libres aumenta casi el doble (del 5 al 9 %) e igual
Incremento experimentan los empleados y funcionarios que pa-
~8an del 10 al 19 % del total. El ntimero de personas clasifica-
das como obreros sufre en cambio un notable retroceso, pues
-va del 65 al 54 %. :
- Si comparamos ahora estos resultados con los datos que
‘pueden extraerse del censo escolar de 1943, se llega a las mis-
mas conclusiones e incluso se tendria la impresién de que se
ha producido una intensificacién de la misma tendencia: asi en
Su sector urbano la poblacién pareceria haber ido a engrosar,
con mayor intensidad aun, el grupo de los empleados y funcio-
narios, mientras permanecia estable la proporcién de los pro-
)\ Dietarios: de-comercio g industria y disminuia-la de,los obreros.
7 “Mas tales estimaciones, especialmente para el periodo que
se inicia en 1935, deben modificarse sensiblemente en lo que se
refiere al sector obrero. El aumento de las personas ocupadas
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en la industria, segilin los censos y las estadisticas industriales,
pasé de 472.000 en 1935 a 730.000 en 1943, y supera los 900.000
en la actualidad.

Tal extraordinario incremento, del 55 % entre 1935 y 1943,
fué por cierto superior proporcionalmente al de todas las demés
categorias, exceptuando quizi la de los empleados y funciona-
rios publicos y privados, y se realizé sobre todo a expensas del
sector campesino. En la interpretacién de estas cifras nunca
debemos olvidar, pues, el proceso de urbanizacién que acompafié
al crecimientoo industrial y que redujo la poblacién rural det
63 % en 1895 al 39 % del total en 1947. |

Debemos pues concluir que, desde 1895, se ha producido
una extensa transformacion de la composicién numérica de los
-diferentes estratos ocupacionales de la poblacién, y que a partir
de la nueva y mas intensa etapa de industrializacién, ya visible
a mediados de la década 1930-1940, esas tendencias se han acen-
tuado en el sentido de una mayor diversificacién de la clase
trabajadora; asi, mientras las categorias de los industriales v
comerciantes —clase media auténoma— tendia a disminuir pro-
porcionalmente, se producia un aumento extraordinario de la
llamada “clase media dependiente’”, empleados y funcionarios
publicos y privados, y un paralelo incremento de las categorias
obreras; realizandose estos aumentos a expensas de la pobla-
cion campesina, emigrada a las ciudades.

Esta honda y extensa transformacion ha afectado directa
o indirectamente a gran parte de la poblacion del pais, pues se
tratd no solamente de un procese de movilidad horizontal —tras-
lado de una ocupacidén a otra— o de movilidad ecoldégica —emi-
gracion a la ciudad— sino a la vez de un movimiento vertical:
formacion de nuevas categorias de trabajadores, caracterizados
por distintos modos tipicos de existencia, actitudes y compor-
tamientos diferentes. Los campesinos se transformaron en obre-
ros, ocupando, muchas veces, el lugar que los hijos de éstos
habian dejado al ubicarse en tareas técnicas o administrativas,
en Tugar de’elégir el oficio paterno;'ademais, el proceso 'de-indus-! .
“trializacién fué transformando paulatinamente el ambiente y lag
condiciones del trabajo. En este aspecto cabe mencionar, sobre
todo, la creciente concentracién numérica del personal en los
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establecimientos fabriles, producids a medida que se pasaba de
etapas todavia cercanas al artesanado g formas o industriag mas
evolucionadas. Asi, mientras el nimero de establecimientos
aumentaba, de 1914 5 1941, €l 48 %, el de obreros experimentaba:
un incremento tres veces mayor. Por ultimo, 3 pesar de que
el volumen numérico de las categorias propietarias no aumentgs
en la misma proporcién que las demis, el movimiento general
de expansion favorecié el ascenso de un considerablée nimero de
Personas a posiciones econémico-sociales mas privilegiadas.

Un indice indirecto de este movimiento ascensional Io en-
eontramos en el nimero de estudiantes secundarios y universi.
tarios por 1.000 habitantes. Los primeros experimentaron un
aumento de seis veces desde comienzos de siglo, y los segundos

-Se triplicaron en el periodo 1917-1944. Este aumento de diplo-

mados es un aspecto de la formacién de la llamada nueva clase

‘media, o clase medig dependiente, cuya proporcién numeérica,

¢omo hemos visto, llega a ser mas elevada que la de las clases
propietarias y solamente inferior al sector obrero.

~ En general puede decirse que el primer cuarto de siglo se
€aracterizé por un alto grado de movilidad vertical. No sola-

~ Mmente las clases profesionales y la burocracia son su origen re-

clente, sino que una considerable proporcién numérica de la

clase media auténoma esta compuesta por self made man. Esto
puede verse en la enorme proporcidn de extranjeros que la cons-

‘tituia especialmente 2 comienzos de siglo: en esa época las cate-

gorias propietarias del comercio e industria estaban compuestas

€1 un ochenta por ciento por extranjeros, es decir, por inmigran-

tes en su gran mayoria de origen obrero o campesino. Mas esa
€norme proporeidon se.fué atenuando en las décadas sucesivas;

-Ya en 1935, el 45 % de las propietarios de empresas industriales

- €fan argentinos, y en 1947 la proporcién de las clases propieta-

Al

rias se habia aparentemente invertido, pues los argentinos al-

“Canzaban el 60 %. Este cambio en.la composicién por nacionali-

dades de los grupos propietarios de Ia clase media puede reflejar

- Algo Més que la-dechnacicic sas: total 'del laporte inmligrdtorio

hasta 1947. Puede significar en efecto que, especialmente en el
periodo entre las dos guerras, se habia atenuado notablemen_te
2l grado de movilidad social en este sector; es decir, habian dis-
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‘minuido las posibilidades de convertirse en propietario en el

campo industrial o comercial. . En cambio quedaban abiertos y
de manera creciente los caminos de las profesiones y de la buro-

cracia privada y publica. Por otra parte, es muy probable que

con el periodo que se inicia a partir del quinquenio 1935-1940, el
grado de movilidad social haya recobrado algo de su intensidad;
el proceso de formacion de la industria y la tendencia especula-
tiva general pudo haber proporcionado mayores oportunidades
a cierto niimero de individuos, y, evidentemente, entre éstos, los

argentinos lo fueron en una proporcion mas considerable de lo

que ocurrio durante el movimiento de la primera parte del siglo.
Con todo, no parece que este movimiento de ascensién individual
haya afectado a una cantidad tan grande de personas como ocu-
rri6 durante el periodo de formacién de la clase media argen-
tina. Las transformaciones mas importantes operadas en la
utltima década ‘deben buscarse en otra direccion.

Veamos ahora mas detalladamente algunos de sus aspectos.
En realidad, como ya vimos, el proceso de industrializacion se
inicia ya desde fines del siglo pasado, pero se acentia a partir
de los ultimos quince anos. Porque la industria, cuya primera
formacion corresponde a la Gltima década del siglo XIX, tras el
breve florecimiento promovido por la primera guerra mundial,
s6lo pudo iniciar su consolidacion después de 1930, cuando las
condiciones econdomicas producidas por la depresion mundial, y
otras circunstancias politicas nacionales e internacionales crea-
ron un clima favorable para su desarrollo. Desarrollo que cobré
un impulso violento a partir de 1935, continuandose luego con
ritmo acelerado durante la década que acaba de terminar.

Para apreciar plenamente los alcances de este desarrollo
recordemos que en el periodo 1937-1947 la ocupacion industrial
aumentd con un ritmo de mas de 42.000 obreros por ano y que
el erecimiento demogrifico del pais proporciona, en ese mismo
lapso, tan sélo un excedente de unas cuarenta mil personas, ade-
mas de las que van a reemplazar los vacios dejados por los muer-

\tos}-losl Jubiladds; lete. Esto; significa | ques durante, el jperiodo

citado, en que la inmigracién extranjera se redujo al minimo o
se anulé del todo, la industria absorbié mis que la totalidad del
excedente disponible de mano de obra. Ahora bien, como parale-



568 - CURSOS Y CONFERENCIAS,

lamente a la Industria crecieron otras actividades no agropecua-
rias (especialmente comercio y.servicios), resulta que cada afio
la demanda de nuevos brazos superd por lo menos en un ochenta
o cien por ciento la oferta proporcionada por el ritmo demogrs-
fico normal y el escaso saldo migratorio.

Este simple hecho provocd, por si sélo, dos efectos de lar-
gos alcances: la ocupacién plena y la inmigracién en masa de la
poblacién campesina a las ciudades.

Por lo que se refiere al primero de estos hechos, cabe recor-
dar que todavia al comienzo de la década habia desocupacién en.
el pais. La encuesta realizada en 1940 por el Departamento
Nacional del Trabajo registra 181.000 desocupados.

Es verdad que aproximadamente 100.000 de éstos corres-
pondian a la desocupacién de tipo estacional; mas cabe advertir
que, de los restantes, 60.000 pertenecian a los sectores del comer-
‘cio y la industria. En realidad si se recuerda que la cifra maxima
de desocupacién alcanzada en 1932, en plena depresion, fué de
260.000 personas, se vera que en 1940 el paro forzoso era toda-
via relativamente alto.

La ocupacion plena, alcanzada recién en 1942/43, produce
repercusiones de importancia. No solamente contribuye de ma-
- nera directa a mejorar el nivel de vida de las familias trabaja-
doras, al aumentar el niimero de miembros ocupados: sino que
también refuerza el poder de regateo de los gremios, los que se
encuentran ahora en una situacién mucho mas fuerte para lograr
condiciones més favorables de trabajo y remuneracion.

Pero los efectos méas significativos desde e] punto de vista
de la dinidmica social debemos huscarlos en la transformacién
cuantitativa y cualitativa de las categorias obreras con el des-
plazamiento de grandes masas de poblacién de las ocupaciones
agricolas, artesanas y domésticas a las industriales. Resulta
-muy dificil estimar, con los datos de que se dispone, cuil fué el
volumen numeérico de estos desplazamientos, especialmente por
‘1o que se refiere a la inmigracién del campo a las ciudades. El

[ CNVgenso 961947 dis pard 'la-eiudad de 'Buenog Aires’ (inicaniente

el distrito Federal) un aumento de 600.000 habitantes con res-
pecto al Censo Municipal de 1936. Ahora bien, tan sélo un 45 %
de ese total corresponde al crecimiento vegetativo, excedente de
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nacimientos sobre muertes, siendo el restante 55 % un saldo
inmigratorio. Es decir, en los 11 afios transcurridos entre los
dos censos, hubo una inmigracién a la ciudad de Buenos Aires
de unas 330.000 personas, o sea 30.000 anuales, casi todas ellas

- del interior del pais, pues la inmigracién de ultramar se hallaha

severamente reducida en ese periodo. Mas las cifras del despla-
zamiento del campo a la ciudad se hacen aun mas impresionan-
tes si se considera la zona del Gran Buenos Aires. Para ésta
podemos utilizar, si bien con mucha cautela, las estimaciones
realizadas en base al Censo Escolar de 1943 y compararlas con
las cifras del Censo Nacional de 1947. El aumento en esos cua-
tro afios fué, para la citada area, de 750.000 habitantes.

Descontando el incremento natural debido al excedente de
los nacimientos, queda una inmigracién de aproximadamente
600.000 personas.

Asi en los cuatro afios que van desde mediados de 1943 a
mediados de 1947, segtn estos datos, habrian afluido a Ia zona
de la ciudad de Buenos Aires y pueblos vecinos una masa de
aproximadamente 150.000 personas por aiio.

S1 bien por la conocida discordancia entre las estimaciones
intercensales y los resultados del relevamiento de 1947, estas
conclusiones pueden parecer aventuradas, debe advertirse que,
con toda prebabilidad, la diferencia observada entre aquellas es-
timaciones y los datos censales, en lo que se refiere a la zona
urbanizada del Gran Buenos Aires, debié originarse sobre todo
en erroneas valoraciones del crecimiento inmigratorio; por lo
tanto, las cifras mencionadas pueden considerarse como un indi-
cio, acaso bastante aproximado, de la realidad.

Utilizando los dos censos mencionados, y practicando las
reducciones necesarias para tener en cuenta el error en las esti-
maciones de 1943, puede aventurarse la hipétesis de que, en los
cuatro afios mencionados, el desplazamiento de poblacién abarcé
en todo el pais aproximadamente a 900.000 6 1.600.000 de perso-
nag, es decir, casi el 20 % de lo que constituia la poblacion
rural en.1943. .

Sin analizar detalladamente las repercusiones de éstos He'
chos, nos limitaremos a sefialar algunas de las mas importantes:

Para los individuos afectados, el éxodo a las ciudades sig-
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nificé un mejoramiento de su nivel de vida: aun cuando tuvieran
acceso a las ocupaciones menos retribuidas, el ambiente urbano
les permitié disfrutar de condiciones materiales por cierto supe-
riores a las de sus lugares de origen. Mas para ello debieron
cambiar de ocupacién, someterse a la disciplina relativamente
mas rigurosa del trabajo fabril, y en general adaptarse a los
habitos més racionalizados y regimentados de Ia vida urbana.
Esta adaptacién no se realizé sin tropiezos. Aun sin tener en
cuenta las dificultades inherentes a 1a falta de capacitacién téc-

nica, debe advertirse que para ellos la ciudad significo el brusco
~ trénsito a un tipo socio-cultural muy diferente del que caracte-
rizaba las-zonas rurales. -

- Muchos de los fenémenos observados en la Argentina re-
cientemente pueden explicarse teniendo en cuents las repercu-
siones de este transito. Una de las cuestiones de que se ha
hablado a este respecto es la capacidad productiva-de los tra-
- bajadores. .

- Es innegable que las caracteristicas psico-sociales de los
-recién llegados no les permitia una adaptacion inmediata a la
“disciplina fabril, y contribuyen por lo tanto a su menor produc-

tividad; mas cabe recordar, a este proposito, que tampoco la
estructura industrial del pais estaba organizada de manera ra-
cional. No habia excesiva preocupacién por los costos y aun
Menos para aplicar los recursos de la moderna organizacién del
trabajo. | | :

Mas importante fué su contribucién a la formacién de lo
que Aron llamé “masas disponibles”, es decir, base humana para
grandes movimientos politico-sociales. El fenémeno de atomi-
zacién y desintegracién que surge de las contradicciones de la
sociedad moderna y se acentia en la estructura urbana, se ve
Justamente favorecido por los grandes y rapidos desplazamien-
‘tos de poblacién. ;

Ademds, los fendmenos que estamos describiendo no deja-
ron de ejercer su influencia sobre las costumbres y la vida fa-

- El aumento del trabajo femenino, por ejemplo, se trans-
forma en la causa mas poderosa y real de la emancipacion social
de las mujeres; y por este camino deja prever también una evo-

-
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lueién ulterior de la estructura de Ia familia, del mismo modo
que ha ocurrido en otros pafses durante etapas analogas. Por
altimo, cabe recordar que el proceso de urbanizacién y la des-
integracién social que suele acompaifiarla produce ciertas trans-
formaciones en las tasas y -tipos de delincuencias asi como en
otras formas de inadaptacién. '

El desarrollo industria] del pais se acompaii6 de un aumento
considerable de la renta nacional. De 1935 a 1946 (tultimo afio de
due se conocen datos) ella aumenté de 6.500 a 10.000 millones
de pesos (valor 1935). Los incrementos mas considerables co-
rrespondieron a la industria, que pasé de 1.251 2 2.392 millones;

al comercio, que de 1.400 fué a 2.130, y los servicios, que de
2.200 alcanzaron, en 1946, los 5.240 millones,

Cabe ahora preguntarse de qué manera este aumento re-
percuti6 en las diferentes clases sociales del pais. Tratase de
una pregunta a la que, como a las anteriores, sélo puede contes-
tarse con conjeturas. Fundamentalmente los datos con que se
cuenta son de dos tipos: algunas series de nimeros indices de
los salarios, especialmente salarios industriales; y las cifras de
las rentas declaradas ante la Direccién Impositiva. Desgraciada--
mente estas titimas son de muy dudosa comparacion debido a
las modificaciones legales en la forma, y otras caracteristicas
Ge la percepcién del impuesto. _

Teniendo en cuenta estas limitaciones, veamos qué conclu-
siones pueden extraerse. Desde 1940 a 1946 —iltimo afio para
el cual se poseen datos— el conjunto de los réditos declarados
por personas fisicas pasa de 100 a 220: entre éstos, el incre-
mento mayor corresponde al sector del comercio e industria,
con un aumento del 188 %, y los menores, al de los propietarios
urbanos y rurales y al de los empleados, cuyas rentas tienen un
aumento de tan sélo el 68 %. Durante ese mismo periodo de
tiempo (1940-1946) el conjunto de los salarios pagados a los
obreros industriales crecié en 170 % : es decir, de acuerdo con
estas dos series de datos, los importes de las rentas del comer-
clolevindustria 'y Jos que & pagaron como salarios a 'los obreros
industriales tuvieron aumentos proporcionalmente parecidos; en
cambio, otros sectores econdmicos, como los propietarios de bie-
nes inmuebles y los empleados, tuvieron aumentos muy inferio- .
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res en proporeiéon. Esto se encuentra bastantg de acuerdo con
las observaciones de sentido comiin y con la experiencia de pro-
cesos similares en otros paises.

Las modificaciones sucesivas de las rentag para los dis-
tintos sectores no manifiestan, por otra parte, igual ritmo. En
general, los salarios acentdan su tendencia ascensional con cierto
retraso con respecto a las rentas del comercio e industria: du-
rante el quinquenio 1942-1946, para el cual las estadisticas del
conjunto de las rentas resulta més comparable por no haber
grandes modificaciones en su relevamiento, el ritmo de auments
del conjunto de los salarios se muestra algo mayor que el de
los beneficios.

Hasta aqui hemos comparado dos series referidas al con-
junto de las sumas pagadas como rentas y como salarios indus-
triales. Tratemos de ver ahora c6mo han evolucionado estos des
sectores, teniendo en cuenta las entradas per capita. Aqui ya
no podemos distinguir entre rentas de los diferentes sectores
(comercio, industria, renta del suelo); s6lo podemos observar
que el promedio individual -de las rentas tiene un aumento del
100 por ciento entre 1940 y 1947, y que el indice de los salarias
nominales experimenté, en el mismo periodo, un mcrement@
del 80 % .

BEs decir, si bien el conjunto de las entradas de las clases
asalariadas (excluidos los empleados) ha experimentado aumen-
tos proporcionalmente parecidos a los que han tenido los impor-
tes correspondientes a beneficios, el aumento individual de éstos
ha seguido una curva algo més empinada. Ello puede explicarse
. pensando que el aumento numérico de estas dos categorias no
ha sido proporcional: el nimero de asalariados ha crecido con
una proporcion notablemente mayor.

Hemos utilizado hasta ahora importes nominales, expresa-
dos en signos monetarios. Para estudiar de qué manera estas
modificaciones han repercutido en las diferentes clases, es nece-

sano tener en cuenta el costo de la vida.

VO PO comparacién de estas’ dos aerles surge bastante clars.
la-conclusién de que, en la década transcurrida, el nivel de vida
de los asalariados ha ido en aumento, si bien con diferente ritme
para sus varias categorias.
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Haclendo igual a cien el salario real percibido en 1940, a
comienzos de 1948 habia aumentado en un 57 % ; esto es, mien-
tras los salarios nominales se habian mas que triplicado, el costo
de la vida (teniendo en cuenta el congelamiento de los alquile-
res) apenas llegaba al doble. Si como base de comparacion se
tomara, en lugar de 1940, el afio 1929, ese aumento se hace algo
mas notable. |

Después de la depresién, iniciada ese afio, la curva de los
salarios reales recién alcanza por primera vez el nivel de pre-
crisis en 1935, y se mantiene estable con algunas oscilaciones
hasta 1940, afio en que inicia su marcha ascensional con ritmo
acelerado. Este notable aumento en el nivel de vida de la pobla-
cidn se interrumpe sélo a partir de 1950, cuando el incremento
de los salarios nominales no logra superar el aumento de los

“precios. Es muy interesante observar que la curva de los sala-

rios reales ha seguido muy de cerca la evolucién del volumen
fisico de la produccién industrial, cuyo crecimiento desde 1935
solo se interrumpi6 en e] afio 1949. Y esto también rige para
el ritmo de aumento que, en los sucesivos afios de ese periodo, es
muy similar para las dos series.

Eiste aumento no ha sido, empero, igual para todas las cate-
gorias de asalariados; si bien aqui los datos que se poseen son
muy Incompletos y de dificil interpretacién, parece indudable
que en la Argentina se ha producido un proceso similar al de
otres paises, en el sentido de un mayor nivel entre los asala-
riados, y una disminucién proporcional de los sueldos de la bu-
rocracia privada y piblica. '

Asi, las varias categorias que integran la poblacién pro-
ductiva del pais no han participado igualmente del crecimiento
de la renta nacional: los més fuertes aumentos proporcionales
correspondieron en primer lugar a los industriales; luego, a los
obreros y, en medida un tanto menor, a los que extraen sus en-
tradas de la propiedad inmueble o de los empleos. Estas dife-
rencias no-reflejan. solamente los\cambios habidos en el signifi-
cado econémico de lag diferentes categorias y en la variacién de
su contribucién a la renta nacional, sino también, en cierta me-
dida, una alteracién de su poder social.

Un periodo como el de los titimos quince afios, tan denso

e
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en acontecimientos significativos en todos los Ordenes, dificil-
mente podria dejarse resumir en breves férmulas. Aun cuando
dispusiéramos de los datos necesarios para obtener un cuadro
completo de la situacién, ésta 1gualmente nos apareceria confusa
y contradictoria. Porque el acontecer social no suele desarro-
llarse con la sencillez, la linearidad y la unicidad que la razén
anhelaria encontrar en todas las cosas; sino que produce efectos
multiples, cuyos resultados sobre las instituciones, los grupos,
los individuos y sus pautas tipicas de pensar y de obrar, asumen
a menudo, para el observador contemporaneo, significados his-
toricos incoherentes y hasta profundamente contradictorios.

Si tuviéramos que hacer un balance de este periodo —en
base a los escasos e insuficientes datos de que disponemos— poca
claridad podriamos agregar a] cuadro ya algo confuso que hemos
- tratado de presentar. Limitindonos a las alteraciones habidas
en la composicién y volumen de los grupos mas importantes que
integran la poblacién del pais, quizas pudiéramos resumir lo
expuesto en los siguientes puntos:

1) La etapa de industrializacién intensa que se inicia alre-
dedor de 1935 tuvo por resultado acelerar e intensificar, en el
orden econdmico-social, ciertas tendencias que se estaban ma-
nifestando desde fines del siglo anterior. Sus resultados desem-
bocan en una nueva constelacién, que podria estar dotada, em-
pero, de muy diferentes impulsos y direcciones. ,

2) A fines del siglo pasado, en las ciudades argentinas ‘se
habia constituido una clase media independiente bastante nu-
merosa, formada por comerciantes, industriales, profesionales y
pequefios rentistas, mientras de la clase no propietaria se es-
taba diferenciando un nicleo de “trabajadores de cuello duro”,
burocracia piblica y privada, y profesionales y técnicos univer-
sitarios libres y asalariados (nueva clase media) ; el resto estaba
formado ‘Por obreros, pequefios artesanos, trabajadores por
cuenta propia. También en el campo existia, en cierto sentido,

;.. unaclage media, pues habia un 50.%; de propietarios, rurales tra-.

bajando en sus campos, No hay duda de que la escena argen-
‘tina durante las primeras tres décadas se vi6 ocupada, sobre
todo, por esa naciente clase media, acompanada por una parte,
por lo menos, del proletariado indiferenciado. Aun dentro de lag
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limitaciones de una estructura econémico-social que seguia co-
rrespondiendo a etapas muy diferentes, ella participé del poder,
ya sea proporcionando gran ntmero de dirigentes, ya sea mili-
tando en el partido mayoritario que era su expresion.

3) Al promediar la cuarta década del siglo encontramos al-
gunos profundos cambios en esta situacién. La clase media au-
ténoma, en cuanto a su nimero, ha disminuido algo, comparati-
vamente con las otras clases. Esto ocurre también en el eampo,
cuya proporcion de propietarios baja al 838 % en 1937, extendién-
dose en cambio otras formas juridicas de explotacién, como el
arriendo, etc. Por otra parte, del conjunto de la clase no propie-
taria se han diferenciado por lo menos dos grupos: uno, consti-
tuido por la llamada clase media dependiente, la burocracia pi-
blica y privada y los técnicos, que representan ahora un nicleo
s6lo segundo en niimero al proletariado. Y en éste una gran can-
tidad se ha transformado en obreros industriales propiamente
dichos, con todas las consecuencias econdémicas, sociales y psi-
cologicas que ello comporta. También ha avanzado notablemen-
te el proceso de urbanizacion.

La accion de la clase media en el campo politico se ha v uel—
to mas incoherente. No sélo ha sido desplazado del poder el par-
tido que mejor la representaba por su composicién social, sino
que sus diferentes sectores autonomos y dependientes, con in-
tereses a menudo contradictorios, ya no logran nuclearse en
la por lo menos aproximativa unidad que parecian haber manifes-
tado en el periodo precedente.

4) La intensificacion del desarrollo industrial, en el periodo
posterior a 1935, acentiia esta situacién. Una enorme cantidad
de hombres del campo afluye a las ciudades: el sector de los obre-
ros industriales llega a duplicarse en diez o doce afios. Aumentos
parecidos tienen la burocracia piblica y privada, que en las ciu-
dades sigue ocupando, numéricamente, el segundo lugar despues
de los obreros industriales. La clase media auténoma sigue expe-
rimentando una cierta tendencia a la concentracion, lo cual puede
observarse también en el sector-industrial en el que el mismo
proceso de maduracién produce tales efectos.

5) A lo largo de todo el periodo que va desde la organizacion
definitiva de la repiblica y los inicios de la emigracién hasta el
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presente, la sociedad argentina se ha caracterizado por un alto
grado de movilidad social. Asi toda la gran masa de la clase me-
dia estd constituida por personas de origen campesino u obrero
o por los hijos de éstas: mas tal movilidad no guardo siempre la;
misma intensidad. Fué muy acentuada durante la primera y la
segunda década, y tendié luego a decaer, para retomar algo de
su antiguo ritmo, si bien en escala menor, -durante la ultima,
etapa de industrializacién.

6) Esta transformacién de la estructurs economica y los fe-
nomenos monetarios que han caracterizado gran parte de los
ultimos -afios han repercutido de diferente manera, sobre los dis-
tintos grupos. El sector comercial e industrial ha logrado los
incrementos proporcionalmente mayores en cuanto a beneficios;
también aumentos reales experiments el sector de los obreros in-
dustriales; en mucho menor medida consiguieron mejoras la clase
media dependiente y los propietarios inmobiliarios, urbanos y
rurales. i

7) Las opuestas repercusiones observadas sobre el sector
obrero y €l de la clase media dependiente han tenido por resul-
tado operar cierto nivel econdémico entre dos categorias tradicio-
nalmente colocadas en niveles econémico-sociales distintos.

-~ En los paises en que la clase media poseia antiguo arraigo
y predominaban ciertas tradiciones, esa proletarizacién facilité
el triunfo de movimientos que, aunque en definitiva servian in-
tereses muy distintos o que incluso se le oponian, utilizaron a
esta clase como elemento humano para la toma del poder. La
situacién en la Argentina es, empero, muy distinta.

El proceso de proletarizacién esta muy lejos de alcanzar

- por ahora intensidad parecida ¥, por otra parte, el origen muy
reciente de esta clase no parece favorecer en ella actitudes anti-
democraticas o la proyeccién de un nacionalismo exacerbado por

-las frustraciones econémicas, como ocurrié con las clases medias
italiana y alemana, entre las dos guerras. Iin realidad los altimos

Arc3N9s hanovisto acentuarse laactividad sindical denumerdsosni-
~ cleos de la clase media dependiente, la cual tiende a adoptar los
- meétodos de lucha de los obreros agremiados.

8) Un examen de las cifras de logs movimientos sindicales

-~ de los dltimos afios, por lo menos hasta donde se dispone de ci-
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fras, muestra que e] incremento del salario real guarda cierta
correlacion con la_intensidad de los conflictos obreros produci-
dos. Esto significa que cualquiera que sea el signo bajo el cual

se desarrollaron las luchas sindicales, los asalariados mantuvie-

ron un grado significativo de autonomia y activa participacién
en sus luchas para lograr un més alto nivel de vida. Este hecho
indiscutible va mas alli de las contingencias organizativas y las
circuntancias politicas que podrian obscurecer -u ocultar su sig-
nificado. El saldo que queda es, en efecto, la transformacién de
un proletariado campesino y urbano relativamente indiferencia-

.do en una masa obrera industrial, concentrada en grandes ni-

cleos urbanos, imbuida —por un camino u otro— del sentimiento
de sus derechos sociales, acostumbraba durante varios afios a ha-
cerlos valer, ya sea de manera indirecta, ya sea directamente por
medio de la huelga; una masa que esti dispuesta por lo tanto a
defender y a mejorar un nivel de vida que, aun en su limita-
cibn, resulta sin duda superior al que disfrutaba en periodos an-
teriores o en las zonas rurales de donde emigro. z_
Con otras palabras, se ha constituido una nueva fuerza so-

cial, llamada a desempeiiar papeles de primer plano en la histo-

ria del pais, una fuerza dotada de cierta capacidad de auto-deter-
minacion, que parece muy dificil que pueda ser reducida a mera

- masa de maniobra de movimientos que le sean ajenos .por su

origen y propoésitos.

Clase dada en el Colegio el 10 de noviembre de.1950.
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ERRATA

En ;al nimero 223-224-225, octubre-noviembre-diciembre 1950, volu-

men XXXVIII, afio XIX de Cursos y Conferencias se deslizé el siguiente
error: En el articulo de Horacio Giberti sobre La produccién agricola en el

- decenio 1940-49, pig. 420, dice el segundo renglén después del cuadro:
5\”Estados“Umdos Je .Canadé aportaban el 47 ~de las exportacmnes;, en.
" cambio debib decir: “Estados Unidos y Canadi aportaban el 24 % de Tas '

exportaciones”.

- Este error ya fué salvado en un nimero anterior, pero repetimos aqui
‘la correccién por tratarse de un nimero que contiene temas afines.
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Vida del Colegio
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El viernes 28 de marzo, a las 18 y 30, se inauguré el curso lective
del corriente afio en el Colegio. La clase inicial la di6 el escritor Jorge
Luis Borges, sobre El escritor y nuestro tiempo: problemas del lenguaje,
primera de un cursillo de cinco sobre el tema. Previamente el director
de cursos y secretario del Consejo Directivo del Colegio, sefior Luis Reis-
sig, trazé el plan de tareas del afio. El lunes 31, a las 19, el profesor
Erwin F. Rubens dié la primera clase de su curso sobre El teatro clidsico
espafiol, que desarrollard durante un cuatrimestre. Reproducimos las pa-
labras pronunciadas por el director de cursos, seifior Luis Reissig:

COLEGIO LIBRE 1952

Las ocho paginas del primer Boletin del afio registran solamente los
cursos que comienzan hoy y en abril. Se anuncian también algunos cursos
de celebracién: el centenario de la publicacion de las Bases, el quinte
centenario del nacimiento de Leonardo da Vinei, el sesquicentenario del
nacimiento de Hugo v por los cien afios de la muerte de Nicolas-Gogol. La
lista de los cursos y conferencias restantes es mas extensa; se continuara
el examen y balance del medio siglo en ciencias, letras, educacidén, histo-
ria social y politica, economia, técnica; se dictaran cursos informativos
y de especializacién, de examen critico y de cultura fundamental. Las disci-
plinas o campos de estudio de esos cursos y conferencias son, con algunas
variantes de proyeccion, los mismos que el Colegio ha abarcado durante sus
veintidés afios de actividad. Si es posible, realizaremos - algunos foros
sobre temas de actualidad y haremos piblico nuestro primer nimero
de la “Revista Mundial de Cultura” que, al proyectarse en 1937 sin llevarse
a término, por dificultades que denominaremos técnicas, decidi0 a don Li-
sandro de la Torre —que no se consideraba maestro ni catedratico— a ven-
cer sus eseriipulos para dar su leccién sin arrogarse titulo alguno. Tk
' Tl gma’ “Révista” Mundial® de ~Cultura” | debe~mostrar/\rasgos |salientes! idec
temas que en la citedra exigen un desmenuzamiento erudito y un examen
detenido. Destaca en grandes lineas la imagen de nuestro tiempo. Mas que
persuadir, ensefia a ver. Si toca problemas en relacién a su contenido y
estructura, lo hace no para sostener una tesis o negarla, sino para explicar
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]Ja ubicacién e interdependencia de esos problemas en relacién a un cuna-
dro general de vida. Su tono es, pues, informativo y de actuahdad de
erientacion y de encuadre. .

El examen del medio siglo del cine y del teatro esti en preparacion
y esperamos sea posible exponerlo en su doble faz: explicativa por su te-
matica, e interpretativa, recurriendo a la escena y a la pantalla.

Estimularemos una mayor participacién de las citedras en la vida del
Colegio para que brinden oportunidad de reunirse y trabajar en ellas
a los jovenes que estén en condiciones de hacerlo. Cabe, asi, esperar la
formacién de equipos capacitados para realizar tareas de investigacién, y
hasta para actuar en el eampo social y cultural del pais.

El progreso cultural de cualquier nacién depende de las condiciones ge- .
nerales de vida y de las particulares de cada uno de sus componentes.
Las condiciones generales de vida no pueden ser modificadas por las insti-
tuciones de cultura, pero éstas pueden actuar sobre los individuos que estan
dentro del cuadro de condiciones que han hecho posible la institucién.

Los jovenes egresados, o por egresar, de los institutos y de la Univer-
sidad, que por sus propios medios se van abriendo camino en el campo del
saber cientifico, filoséfico, literario, histérico, téenico, constituyen un nii-
nmero . muy apremable en la Argentina, pues las condiciones generales de
vida en el pais han permitido, durante décadas, a nuestra juventud, inte-
resarse y aplicarse a los problemas de la ciencia y la cultura. Podemos,

realmente, sentirnos alentados por la calificacién que en muchos aspectos
 hz logrado nuestra Juventud; pero lo cierto es que sus posibilidades ba-
sicas, dadas por las condiciones generales que durante largo tiempo han
predominado, no ha encontrado la mayoria de las veces. un cauce propicio
para su desarrollo. Por lo tanto, se prestariz un inmenso servicio si los hom-
bres -cuya maduracién y calificacion cientifica y cultural esti bien pro-
bada, reunieran a los jévenes para trabajar con ellos, formandose, asi,
circulos de estudio. Aun los paises con éptimas o .muy satisfactorias con-
diciones generales y, por lo tanto, con instituciones cientificas, técnicas, so-
ciales, educativas que atraen por su importancia a la juventud estudiosa
de todo el mundo, se valen para su progreso cultural y cientifico de esos
cirenlos de estudio, que funcionan también, muchas veces, en las mismas
_umvermdades e institutos. El Colegio Libre no pretende —y serfa pueril
gque lo pretendlera— reunir en sus cétedras a la juventud. Esta tarea
tiene que ser nacional para ser efectiva, y cumplirse por toda clase de
arganismos, tanto oficiales como pnvados. Pero si piensa prestar su co-
laboracién para que grupos de j6évenes que deseen aplicargse al estudio de

A Alos a,problemas [quejdes presénte la- dlsmpllnauclentlﬁcw o cultural ~aque se

| #J.

sientan mchnados, v de que el Colegm se ocupe, tengan el profesor de
eonsulta, moralmente su maestro, que les ayude a comprender y esclarecer
me;or los" problema.s que los atraen.

oy - Esto equivale a una accién directa del Colegio sobre los estudiosos jove-
‘nes, como es accién directa sobre el gran publico la serie de clases Y

L



bl _ERVE 1

,"_"...f

h

V"4
A 1
7\ \

.

VIDA DEL COLEGIO . 581

conferencias que aqui se dan. Pero con respecto a la totalidad de la pobla-
cion, nuestra accién es indirecta, o no llega. Que la accién indirecta exis-
te, lo tenemos bien comprobado por los testimonios personalegs y publicos,
del pais y del extranjero; y hasta puede decirse que desde el primer diz
de nuestros veintidés afios. Pero es mucho méis adonde no llegamos que
adonde llegamos. Esto no le acontece solamente al Colegio, sino a tods

institucién de cultura superior; aqui y en muchas otras partes. ;A qué se

debe? Esencialmente, a que la inmensa mayoria de la poblacién de la Ar-
gentina —por no decir del mundo— estd fuera de toda calificacién cultu-
ral y cientifica; y por lo tanto, sus problemas no son los problemas de
los grupos calificados. -De esa mayoria, la parte menor. tiene una pre-
paracion apenas mediana; estaria en lo que llamariamos “zona de penum-
bra”; la mayor parte, en un elevado tanto por ciento, carece practicamente
de calificacién mensurable, y se agrupa en la “zona oscura” de la méas
peligrosa ignorancia. Si el problema de la juventud que esti en el planc
de los estudios superiores es un problema técnico, es decir, de huen em-
pleo del saber adquirido, el problema de la otra juventud, que va desde el
saber mediano hasta el cero absoluto de la ignorancia, es fundamentalmen-
te un problema social; y en él radica todo el problema de nuestra cultura
como problema de vida nacional, de comunidad humana.

¢ Qué puede hacer el Colegio Libre, y no solo el Colegio Libre sine
todos los intelectuales, para contribuir a resolver de la mejor manera po- -
sible esta situacién, disminuyendo sensiblemente la densidad de la zona os-
cura y aclarando del todo la zona -de penumbra, hasta llegar al desideritum
final: educacion para todo el mundo? '

Es evidente que la accién del Colegio y de los intelectuales estd limi-
tada por el cuadro general y por la estructura y composicién de los medios
de que actualmente se dispone. Es preciso, pues, ampliar el cuadro de
accién y crear nuevas estructuras. El Colegio Libre debe y ha de prufunf _-
dizar, en proyeccién y contenido, su obra educativa. En si misma, POT. Su
naturaleza, su obra es de educacién; mas no en el sentido restringido de los
problemas pedagbgicos y metodolégicos, sino de formacién humana, de en-
cuadre social, de creacién de actitudes ante la vida.

Debemos preparar, aunque mds no sea, a una parte de mnuestra in-
telectualidad joven, y estimular la gran experiencia humana de la ‘hoy
madura, para la gran obra de educacién de nuestro pueblo; Gbl'é:l que tiene
que ser de la Nacién toda. Lo que hagamos serd poco en cz}nhdai en re-
lacién al conjunto. Lo compensapi el aporte de nuestra omentacion y la
precisién de un programa; el estimulo que ofrezcamc:s a hombres e insti-
tuciones que en el pais puedan ocuparse més ampliamente .que nosotres
del | problama: (y (qaedard \comipensado; también, por| el fuerte ideal que nos
anima ue, esperamos, otros han de compartir.

E;ye:ta ’forzosa solgdaridad nos interesa y preocupa mucho la perma-
nencia y desarrollo de las asociaciones culturales, bibliotecas y ateneos que

funcionan en el pais y que con suerte desigual se han dedicado a tareas edu-
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cauvas, de ilustracién, de vineculo soecial ¥y moral entre pobladores de dis-
tintos niveles culturales. Son centenares. Han vivido y viven con muy po-
€0s recursos; carecen de personal directivo, administrativo ¥y docente con sy-
fictente tiempo libre como para ocuparse ampliamente de la institueign.

Dentro de esas dificultades, en muchos casos cronicas, los salva su
indiscutible amor al saber ¥ Su perseverancia un poco a lo Sarmiento.
Y los salva eso mismo: su definicién neta por Sarmiento, y sus ideales.
La calidad y grandeza de los ideales es lo que mais cuenta en la vida de
Ja cultura. ;Qué es materialmente nuestra institucién? Casi nada: da
sus clases en un lugar, tiene la secretaria en otro; y el resto, libros, pa-
peles, en cajones, junto con los muebles, en depésito. Hace proyectos de
edificio propio —y acaso un dia lo logre. ¢ Pero, qué la mantiene? ; Qué
la levanta? Su ideal de servir a la Nacién y al pueblo en términos de cul.
tura, educacibn, ciencia, Esa es su gran fuerza. '

Desde hace afios, el Colegio Libre ha brindado su colaboracién a las
-instituciones culturales surgidas del ecalor popular. Y ahora Ia reitera.
Nuestro interés es que la juventud que ha arribado a los estudios supe-
riores madure y se califique atn mas, para que pueda, también, prestar
un servicio al pais a través de los grupos culturales constituidos —al-
gunos desde hace décadas— con arraigo y consentimiento pleno de la po-
hlaeidn. '

El Colegio Libre se ha interesado siempre por el presente y futuro de
la’ vida cultural argentina, y por los problemas de-la vida nacional que
la eultura puede ayudar a plantear y resolver. Somos una institucién, un
conjunto de hombres dedicados al estudio, que saben que su existencia como
-%ales depende de la vida nacional misma y, por lo tanto, siguen atentamente
Su curso y su destino. Nuestra labor es fundamental vy exclusivamente una
labor de ensenanza, sin entretelas ‘ni entretelones; casa de puertas abiertas
para quienes deseen saber qué hacemos y qué pensamos; pero al mismo
tilempo no nos encerramos en el cuadro de nuestro saber estricto, sino
que miramos con afin lo que pasa en el mundo de todos.

El Colegio Libre sabe que pertenece a una fuerte comunidad nacional
2 la que debe atender en primer término. Conoce las limitaciones de su
- €ampo de accién, pero no ests descontento de lo que ha hecho; aunque as-
Pira a mas, porque cada vez ve mejor los problemas y conoce mais sus
responsabilidades. : :

Muy sucintamente expresado, éste es el enfoque y el programa del Co-
legio Libre 1952, que se entronca con el programa Colegio Libre 1930, ano
de su fundacién. Mis aun: se entronca con aquella confianza en la vida
argentina que mos animé a todos. Puedo decir que esa ?mis_ma__confia,nza. 2

A\ 188 harmantenido; (inalterable]’ \éns suss colaborddores] de | antane' y'de ' 6pafio.

27 ﬁb“éonstituimos, por fortuna, una dulece asociacién de intelectuales que
considera blandamente a la cultura como un pasatiempo. La vida es una
cosa fuerte, y fuerte hay que ser para corresponderla. No formamos parte
de la legiéon numerosa que todo lo ve megro, sino de la legién que quiere
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ver todo claro. Sabemos de muchos yerros, propios ¥y extraﬁos:_pero no
empleamos nuestro escaso tiempo en lamentos y murmuraciones. Preferi-
mos la obra propia, a la critica de lo ajeno; la buena disposicién para
ver si es posible dar un paso adelante, a la desconfianza inveterada que
obliga a frenar el paso y hasta dar uno hacia atréas. '

Hemos estado y estamos siempre dispuestos a servir a nuestro pueblo
y a la Nacién, mediante nuestra obra de cultura. Nos interesan sobrema-
nera log problemas nacionales. Si a veces no los hemos tocado, ha sido
solamente por dificultades, transitoriamente insuperables, del cuadro de
~ condiciones de vida. Deseamos vivamente que toda obra como la.nuestra,
limpia, sin sobrecargas ni sobreentendidos, y sin ataduras a otros inte-
reses que los propios de .la cultura, cobre cada dia mayor soltura, fir-
meza y expansion: el pais, la patria, la ciudadania, la Nacién misma se
enriqueceran con su valioso aporte, que serd, en definitiva, una contri-
buecidn mas, insustituible, para la elevacion de niveles humanos y sociales en
1a vida del hombre y de la comunidad nacional a que pertenecemos.

BICENTENARIO DE LA PUBLICACI6N DE LA
ENCICLOPEDIA FRANCESA ‘

La “Radiodiffusion Francaise” trasmitié desde Paris, con fecha 14
de marzo de 1952, la siguiente charla radiofénica, por el Departamen-
to de Informaciéon de la UNESCO:

El bicentenario de la publicacién de la Enciclopedia de d’Alembect
y Diderot ha sido celebrade en el mundo entero con cierta solemnidad.
Sin embargo, estas celebraciones han tenido lugar en las aulas univer-
sitarias, en los centros de cultura, entre grupos de eruditos y de perso-
nas dedicadas a2 las letras. No ha habido celebraciones populares. Di-
riase que solo los hombres cultos tienen conocimiento de la publica-
cién de la Enciclopedia y de sus textos.

Y, sin embargo, la Enciclopedia en la época de su apariciéon ejercio
una influencia considerable en la marcha de los asuntos del mundo.

En Buenos Aires, el Colegio Libre de Estudios Superiores ha or-
ganizado una serie de veladas a cargo de las figuras mas importantes
del movimiento filoséfico argentino: Francisc-; Romero, José A. Oria,
José Babini, Roberto F. Giusti y Luis Reissig han presentado al mundo
argentino las facetas principales de la Enciclopedia, el espiritu de los
que intervinieron en su redaccion, los preliminares de la Revalucion Fran-
cesa v el valor educativo y social de la Enciclopedia. :

El éxito con que fué recibida la Enciclopedia en_el mund?’ culto dt?l
siglo XVIII, atestigua mejor que otra cosa la amplia evolucién ocurri-
da ' el 1ds' costumbres’ y-igustos” ddiomundo-drterd.) [Ho¥ ¢l pueblo\apenas
si se acuerda de la Enciclopedia y aun los eruditos repiten como Am;_:é-
re, una de las grandes figuras del catolicismo, que la F:ncm}ﬂpeﬂm es in-
digesta y pesada de leer. jPor qué sin embargo fué leida con tanto

. 3 s
agrado en los primeros momentos de su aparicion:
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La razon es muy sencilla, La Enciclopedia presents DOY pPrimera
vez el cuadro completo de la civilizacién extra-europea. Alli se publi-
caron relatos de viajeros, documentos, hechos que al ser Presentados
por primera vez ofrccian un atractivo irresistible para quienes no CO-
nocian otros paises que los de Europa. El Padre Raynal, por ejemplo,
hizo una descripcién detallada de toda la América latina y presentd el
cuadro completo de su situacién econémica y social.

El Padre Raynal, como la mayoria de los enciclopedistas, atacé du-
ramente las expoliaciones, algunas veces con exageracion, pero en el
fondo de la obra respira un instinto y un deseo, de justicia: De la Enci-
clopedia y sefialadamente de los capitulos escritos’ por el Padre Raynal,
brotaron los primeros ecos para la independencia de América, v de hecho
ningln otro libro como la Enciclopedia ha.ejercido una influencia tan
decisiva en el destino de los pueblos de América.

E] Colegio Libre de Estudios Superiores ha querido conmemorar es-
tos acontecimientos y ha publicado un importante volumen, donde se
expone el punto de vista de los intelectuales argentinos sobre los proble-
mas fundamentales de la Enciclopedia que son, en pocas palabras, los de
la dignidad del hombre, su libertad, su derecho al progreso. La Unesco
también, por su parte, conmemoré con la publicacién de algunos articu-
los tales antecedentes de la historia del pensamiento francés.

INDICE DEL VOLUMEN XL DE “CURSOS Y CONFERENCIAS”

CARLOS ALBERTO ERRO, El trabajo y el hombre .............. 287
GERMAN GARCIA, Rivadavia y el intento fundador de Bahia

e L G B D O e e e o e I vy A 307
GINO GERMANI, Algunas repercusiones sociales de los cambios eco-

némicos en la Argentina (1940-1950) . ..........everennnnnnn 559
ANASTASIO GONZALEZ VERGARA, Esteban Echeverria y el dog-

LY (D . e A E T 68 A S s A a T e A e e St ¢ 363
SERAFIN GROPPA, Servicios publicos en Bahia Blanca ........ 367
PABLO LEJARRAGA, Manuel Gonzalez Prada .........ccoeuve..- 389
AMERICO A. MALLA, Régimen impositivo y presupuestal de la

comuna de Bahia Blanca ........... T sy e L 0 S T 351,
ROMULO E. MARTINI, Gregorio Halperfn .................... 418
HAYDEE MASSONI, Gregorio HalPerin ...........eeoeeonueeaas 417
RAULEMOGLIAT Gregoriol HRaIDETiN ot s slotere sio lelsrelsle o iatolelotefelolerote 436
RICARDO M. ORTIZ, Régimen de 10s transportes - ............... 505
LUIS PANIGO, Gregorio Halperin . ...........ioreiiunnnnennans 430
LUIS REISSIG, Gregorio Halperin ............. 5500000065560 08 416

EeS Tl o ~ netae Araentinac | www ahira ceme
VO ledriariGrdnsevisias. Argentinas. |.www.ahira.Ggwn.ar

ANDRES RINGUELET, Tierra agricolt ... ..........oouuoeesson. 473
GREGORIO SCHEINES, Indagacién espiritual de Bahia Blanca .. 3386
SALVADOR R. VICINI, Gregorio Halperfn . ........--........... 434



o e, e ———— - —— "-h__

- e
Colegio Libre de Estudios Superiores

' CONSEJO DIRECTIVO
Titulares: Margarita Arghas, J. J. Diaz Arana, Arturo Frondizi, Roberto 1,
Giusti, Homero B. de Magalhaes (‘T'esorero), Ricardo M. Ortiz, Luis Reissig (Se-
cretario), Francisco Romero, Jorge Thénon. Suplentes: Ernesto L. Galloni, Lo-
renzo R. Parodi, Juan S. Valmaggia, Sccretarios de Filiales: BANHIA BLANCA:
Pablo Lejarraga, O'Iiggins 408. ROSARIO: Olga Cosscttini, Chiclama 345, Da-

rrio Alberdi.

DEL ACTA DE FUNDACION (20 de mayo de 1930):

La formacién del Colegio Libre de Estudios Superiores, expresion de la
iniciativa privada, responde al siguiente fin:

Constara de un conjunto de citedras libres, de materias incluidas o no
en los planes de estudio universitario, donde se desarrollarin puntos espe-
ciales que no son profundizados en los cursos generales o que escapan al
dominio de las TFacultades,

Ofreceri sus catedras a profesores universitarios de reconocida auto-
ridad y a las personas que fuera de la Universidad se hayan destacado por
su labor personal.

También organizara conferencias aisladas y fomentari los trabajos mo-
nograficos y las investigaciones originales, como complemento de los cursos
del Colegio.

Ni Universidad profesional, ni tribuna de vulgarizacién, el Colegio Libre
de Estudios Superiores aspira a tener la suficiente flexibilidad que le per-
mita adaptarse a las nuevas necesidades y tendencias.

Germen modesto de un esfuerzo en favor de la cultura superior, espera
la contribucién material, intelectual y moral de todas lag personas intere-
sadas en que aquélla sea un elemento de accién directa en el progreso so-
cial de la Argentina.

Novedades

FRIEDRICH JODL: Historia de la Filosofia moderna ............ $ 90.—

E] drama. del pensamiento moderno estd descrito de mano maestra en estas paginas
en las que, por otra parte, Jodl afirma su confianza en el destino humano. Un to-
mo de 586 piginas encuadernado.

LUIS FARRE: Espiritu de la Filosofia inglesa .................... S 15.—

El espiritu y el cardcter del pueblo inglés estudiado a través del pensamiento de
sus filésofos més representativos.

JACQUES MADAULE: El cristianismo de Dostoievsky ............ $ 18.—

Madaule descubre en la obra literaria del novelista ruso la voz profética que
delata la ausencia de Dios en el mundo moderno.

RICARDO GUIRALDES: Cuentos de muerte y de sangre. Bea. Con-

tempPorAmea IN® 31 . s ss s s e iston T e Sesie s S et o s s 7.—

Colecciéon de wvaliosos relatos en los que se presiente g] vigoroso autor de Don
Scgundo Sombra, cuya presencia se anticipa ya en uno de los personajes de este
libro. 1

CARED: TRV Bl 28000 et s i o8 5 85 vty e o $ 25.—

Il autor de Cristo se detuvo en Eboli aborda en esta novela hondas experiencias
Lhumanas en las que el tema del tiempo constituye el leit motiv.

EDUARDO CABALLERO CALDERON: El cristo de espaldas .... $ 16.—

Una novela llamada a ser en breve tiempo un libro clgsico de la América latina.

EDITORIAL LOSADA S A.

ALSINA 1131, BUENOS AIRES
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