&) Desarrolio Economico

Revista de Ciencias Sociales

Javier Villanueva
El origen de la industrializaciéon argentina.

Pedro R. Skupch

Nacionalizacion, libras bloqueadas y sustitucion
de importaciones.

Aldo Arnaudo

El desarrollo regicnal en el Plan de Desarrotlo
y Seguridad 1971-75.

Guillermo O'Donnell

Modernizacion y golpes militares (Teoria, com-
paracién y el caso argentino).

PRODUCTO E INGRESO

Horacio Ciafardini y Carlos A. Cristia

Estudio de campo y elaboracion de las cuentas
sociales de Casilda para 1969. Metodologia ¥
principales resultados.

COMUNICACIONES
Luis Aznar (h.)

Dependencia, crecimiento econémico y conflicto
sociopolitico en Ameérica Latina {1955-1965).

NOTAS Y COMENTARIOS

Ivan Illich

De como aventajar a los paises “desarrollados”. No 4 7
Eugenio Kvaternik *

;Férmula o férmulas? Algo mas sobre nuestro Vol. 12
sistema de partidos. OCTUBRE-DICIEMBRE
Manuel Mora y Araujo 1972

Comentarios sobre la busqueda de la férmula
politica argentina.

CRITICA DE LIBROS - RESERAS BIBLIOGRAFICAS
INFORMACIONES

/

EB Instituto de Desarrollo Economico y Social

g



Desarrollo Economico

' Revista de Ciencias Sociales

l : " ARTICULODS

451 Javier Villanueva
E! origen de la industrializacidn argentina.

477 Pedro R. Skupch

Nacionalizacidn, libras bloqueadas y sus-
titucion de importaciones.

495 Aldo Arnaudo

El desarrollo regional en el Plan de Desa-
! rrollo y Seguridad 1971-75.

519 Guillermo O'Donnell

Modernizacién y golpes militares (Teoria,
comparacion ¥ el caso argentino}.

PRODUCTO E INGRESO

567 Horacio Ciafardini y Carlos A. Cristia

Estudio de campo y elaboracién de las
cuentas sociales de Casilda para 1969.
Metodotogia y principales resuftados.

COMUNICACIONES
581 Luis Aznar (h.)

‘ Dependencia, crecimiento econdmico y
i conflicto sociopolitico en América Latina
{1955-1965).

NOTAS ¥ COMENTARIOS

601 Ivan Mllich
De cé6mo aventajar a los palses ‘*desarro-
llados'’,

613 Eugenio Kvaternik

éFérmula o férmulas? Algo més scbre
- nuestro sistema de partidos.

623 Manuel Mora y Araujo
Comentarios sobre la blsqueda de la fér-
mula politica argentina.

| La responsabilidad por las opiniones expuestas
| en las colaboraciones firmadas es exclusiva de
* : los. autores.

M— . 7 ‘

OCTUBRE-DICIEMBRE DE 1972 Vol. 12 47



631

634

641

644

647

651

CRITICA DE LIBROS

Lumpenburguesia: lumpendesarrollo. An-
dré Gunder Frank. Serie Popular ERA, Mé-
xico, 1972 (Jorge Octavio Bordén).

£l intercambio desigual. Arghirl Emma-
nuel. Ed. Siglo XX! Argentina, Bs. As.
1972 {Guillermo Ariel Glelzer).

Apogeo ¥ ocaso de los- Anchorena. Juan
José Sebreli. Ed. Siglo Veinte, Bs. As.,
1972 (Luis Liachovitzky).

The industrialization of Sao Paulo. Warren
Dean. The University of the Texas Press,
Austin and dondon, 1969 (Simén  Sch-
wartzman),

Forces Paysannes et Politiques Agraires en
Amerique lLatine. Alain Birou. Les Editions
Quvrieres, Paris, 1970 (Amanda Asinari).

La investigaci6n urbana \atinoamericana:
tendencias y plantecs. Richard Morse. Ed.
SIAP, Bs. As., 1971 (Victor P. Chebez}.

RESERAS BIBLIOGRAFICAS
INFORMACIONES

REVISTA DE REVISTAS

NOTA A AUTORES Y COLABORADQRES

EJEMPLAR REIMPRESO POR EL
" DEPARTAMENTO EDITORIAL DEL IDES,

EN EL MES DE MAYO DE 1986.

Pt g, LAl |

i‘

[P —

o




NACIONALIZACION, LIBRAS BLOQUEADAS Y
SUSTITUCION DE IMPORTACIONES *

PEDRO RODOLFO skupcH *¢

La compra por parte del estado argentino de los ferrocarriles
britanicos en 1947 marea, sin lugar a dudas, el fin de la hegemo-
nia econémica britinica en la Argentina. Las interpretaciones que
se han hecho al respecto se mueven bésicamente alrededor de dos
posiciones. Unos argumentan que la importancia de la compra de
los ferrocarriles radic6é en que de este modo se eliminaba un fac-
tor que siempre habia especulado contra el desarrollo industrial
argentino y sobre todo del interior, tratando el problema del precio
pagado como secundario; en definitiva, se habria comprado “so0-
berania” 1. Otros, en cambio, enfatizan que la compra se hizo en
condiciones desventajosas, pagando un precio excesivo y dando
un uso inadecuado a las libras blogueadas en Londres; en sintesis
se habria. comprado “hierro viejo'.

© Agradezco a Miguel Murmis su interés y los comentarios a una versién
previa de este trabajo. La responsabilidad por el mismo me corresponde.

°® Instituto de Investigaciones Eoontmicas, Facultad de Ciencias Econbmicas,
Universidad de Buenos Aires.

1 En esta posicién podemos citar 2 Roporro Puicerds, Libre empresa o ne-
clonalizacién en la industeis de la came (Bs. As., 1957), Ratr Scarasmuni OnTiz,
Los ferrocarriles deben ser argentinos {Bs. As., 1955), Ricanoo Owrtrz, Historia
de los ferrocarriles argentinos (Bs. As., 1958) y J. A. Ramos, Revolucién y conira-
rrevolucidn en la Argenting (Bs. As,, 1865), entre otros. Dice Radl Scalabrini
Ortiz, citade por Puiggrés (ob, cit., pig. 198): “...el problema ferroviario puede
sintetizarse en la siguiente férmula; adquirir-los ferrocerriles equivale o adquirir
soberania. Comenzariamos a temer un dominio real y efectivo sobre nuestro pro-
pic suelo, Podriamos regular la circulacién interna de mercaderias y de pasaferos,
orientar las corrientes del trifico y comercio interior. Distribuir la fabrilidad o las
manufacturas, diseminar la actividad y la poblacién. Estimular las iniciativas de
las provincias sofocadas por el alejamiento ferroviaric y crganizar, de acuerdo a log
principios que mis adelante veremos, el transporte general del pafs. Y, una vee
nacionalizados, podriamos estudiar con sentido nacional la conveniencia de mc-
dernizar el material o levantar vias y sustituirlas por camines, operacién en que
no puede hoy pensarse de ninguna manera”.
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Es habitual encontrarse con una serie de errores y falta de
informacién con respecto a las condiciones reales en las cuales se
llevé a cabo la nacionalizacién. Los errores van desde la creencia
de que las concesiones de log ferrocarrilles caducaban en 1947 pa-
sando autométicamente al estado -—cuando lo que en realidad ven-
cfa era el régimen de exencién de impuestos y gravimenes esta-
blecido por la ley Mitre—, hasta la idea —generalmente acepta-
da— de que los ferrocarriles fueron efectivamente pagados con
Ias libras bloqueadas, cuando en realidad se utilizé sélo una parte
rgducida de las mismas, pagindose el resto con el saldo del comer-
¢10 exterior. Lo que mas llama la atencién es la total ignorancia
de la magnitud de los problemas monetarios de Gran Bretafia en
la posguerra y de las dificultades reales para utilizar libremente
los fondos acumulados en Londres,

El propésito de este trabajo es aclarar los aspectos mas rele-
vantes de la nacionalizacién, de las limitaciones con las cuales se
enfrentaba el gobierno argentino y ademés ofrecer una interpre-
tacién acerca del sentido de la misma.

Se tratard de probar que las preocupaciones del gobierno pe-

ronista en sus relaciones con Gran Bretafia eran fundamentalmen-
te las siguientes:

1) Proteger la industria nacional existente ante la posible
competencia britinica,

2} Lograr el méximo posible de divisas disponibles para uti-
lizar fuera del 4rea de la libra,

_ Se verd que uno de los temores existentes en los grupos indus-
triales ligados al gobierno era que Gran Bretafia tratara de recon-
quistar el mercado argentino, para de esé modo revertir la balanza
de pagos desfavorable, provocando con elio la ruina de una parte
de la industria que habfa surgido durante la guerra. Por otro
lado, el proceso de industrializacién dependia del suminigtro de
combustibles, equipos y maquinarias que sélo en pequefia medida
podian ser obtenidos del Reino Unide, nuestro principal compra-
dor. De alli que la preocupacién del gobierno fuera la de lograr

que el méximo posible de libras estuvieran disponibles para ger
utilizadas fuera del 4rea de la libra.

' La_naciona.lizacién aparece ligada a la defensa del proceso de
1r}dustnaiizaci6n en la medida en que éste dependfa en buena me-
dida de la solucién de] problema del superivit comercial, y sola-
ment'e puede entenderse teniendo en cuenta el conjunto de las
relaciones econémicas de Ia Argentina con Gran Bretafia,
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1. ANTECEDENTES DE LA NACIONALIZACION

La idea de nacionalizar las inversiones britinicas en ferro-
carriles en la Argentina surgié por vez primera en 1936, cuando
dos organizaciones que confrolaban una parte considerable de los
intereses ferroviarios, la Association of Trust Companies vy la
Association of Insurance Companies, hicieron propuestas al ge-
bierno argenting por intermedio del agente de Baring Brothers
en el sentido de que se considerase algin esquems de nacionaliza-
cién, Un plan similar habfa sido propuesto por otro grupo que
sugirié que, sobornando a un nimero suficiente de politicos influ-
yentes, se podrfa pasar una ley por el Congreso autorizando la
compra de los ferrocarriles por medio de una emisién de valores 2,

Conviene recordar que a mediados de la década del treinta
los ferrocarriles habian dejado de ser un buen negocio. El hecho
de que durante el quinquenio 1980-84 unas £ 105.000.000 —apro-
ximadamente la mitad de las acciones— no recibieran dividendo
alguno, provoco una baja vertiginosa en la cotizacién de las accio-
nes ordinarias. El promedio de su cotizacién en Londres, que
habia sido de m§n 96,62 en 1929, llegé a un minimo de 11,62
en 19368,

Las causas de la diffcil situacién financiera de las empresas
ferroviarias eran diversas. Por un lado la crisis del sector externo
habia provocado una cierta reduccién en el volumen transportado,
al mismo tiempo que la situacién critica de Ia balanza de pagos
dificultaba las' remesas de dividendos e intereses. Por otro lado,
¥ probablemente ésta sea la causa mas profunda, la competencia
que el automotor hacia al ferrocarril —impulsada por la necesidod
de buscar formas de transporte menos costosas ¥ el aluvién de
automotores norteamericanos importados en la década anterior—
provocd un “descreme” de las cargas transportadas, reduciendo el
transporte de mercaderias que pagaban fletes bajos en distancias
largas 4. El resultado de esta competencia fue que entre 19298 y
1935 las cargas transportadas por los ferrocarriles privados baja-
ron en un 23 por ciento mientras que los ingresos Io hicieron en
un 405, Las leyes de coordinacién del transporte, sancionadas en

? Memorindum del Foreign Oficce, F. 0. AB015/65/2-20/7/1936.

8 Datos del Review of The River FPlate.

* Debe recordarse que el sistema de tarifas “parabélicas” imperantes en la
Argentina compensaba los bajos fletes pagados en las distancias largas con los
altos fletes de las distancias cortas.

5 Para un anilisis mis detallade del problema de Ja competencia del aute-
motor y de las leyes de transporte puede verse el trabajo del autor “Consecuencias
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1936 y 1!'336 para frenar la competienciia, del automotor, tuvieron
escago éxito debido al gran auge en la construccién de caminos é.

Es comprensible que los tenedores de acciones ordinarias, que
no habian recibido retribucién alguna por sus inversiones duran-
tg mas de un lustro, se sintieran inclinados a considerar la posi-
bilidad de vender sus acciones o bien de cambiarlas por valores
del gobierno que gozaban de un interés seguro. Los directores de
los ferrocarriles y los duefios de acciones preferidas no compartian
estos planes. Su idea era lograr una extensiéiu de la ley Mitre
(1?7'{ 5815), que vencia en 1947, con algunas modificaciones, per-
m1t§endo que el estado fuera gradualmente tomando una partici-
pacién creciente en un organismo similar a la Corporacién de
Transportes de la Ciudad de Buenos Aires, que agrupara a todos
los intereses ferroviarios.

Es 1til recordar que segtin la ley Mitre las empresas estaban
exentas_de pagar derechos aduaneros e impuestos, debiendo abo-
nar un impueste Gnico del 3 por ciento sobre el total de los ingre-
sos. En 1947 caducaba el régimen impositivo al que estaban su-
Jc?tas l.as empresas, pero no las concesiones mismas. Con anterio-
ridad incluso a la firma del Tratade Roca-Runciman, las empre-
sas ha:bian comenzado a hacer gestiones con el fin de lograr una
extensién Qe la misma. El proyecto de los directores de lograr
una extensiéon de la ley permitiendo una participacién creciente
del estado contaba con la aprobacién del presidente Ortiz 7. Este
pensaba' que era necesario asegurar la nacionalizacién de los fe-
rrocgrnles_a a lo largo de varios afios con participacién del gobierno
y asistencia en el capital y en la administracién. Consideraba que
los ferrocarriles iban a tener constantes problemas con los obreros
4 memnos que se creara una situacién por Ja cual un paro pudiera
conmderarsia como un atentado al patrimonio nacional?® En el
curso del afio 1938 prosiguieron las conversaciones directas entre
los reprgsentantes de los ferrocarriles y Ortiz con el fin de coordi-
nar algun esquema por el cual el estado adquiriera un interés
sustancial en los ferrocarriles *. Los resultados no parecen haber

de la competencia de tramsportes sobre la h i i
c e 0 ”
Ecanfnﬁca, ener!ﬁ-abri] 1971, efio XVII, Neo 1, Iienfl'i):t?. eeonéimiea britinica
a promulgecién de les leyes de coordinacién del trans inspi
: cibn porte, inspiradas
geo;- }Ic-:s tx;lézreses britdnicos, formaba parte del compromiso contraido con la firma
mmia;'g Roca-Runciman de asegurar al capital britinico tratamiento “prefe-
T Ex abogado del Ferrocmiril Oeste.
8 F. O. AT941/122/2 - 23/10/37.
® F. O. A5890/24/2 - 13/7/1938,

NACIONALIZACION, LIBRAS BLOQUEADAS Y SUSTITUCION 481

¢ido -exitosos, ya que a fin de ese afio el encargado principal de
llevar adelante las negociaciones retornaba a Gran Bretafia sin
resultado aparenté alguno. ‘
La posibilidad de que se nacionalizaran los ferrocarriles tomé
estado ptiblico recién a fines de 1940, cuando se discutié en el
Qenado el Plan de Reactivacién Econémica. El proyecto de ley,
elaborado por el ministro Pinedo y sus asesores, incluia un articu-
lo que llamé la atencién de algunos senadores de la oposicién, por
el cual se autorizaba al Poder Ejecutivo a entregar valores nacio-
nales a cambio de valores externos de empresas extranjeras que
prestaran servicios ptiblicos en el pais, debiendo estas operaciones
ajustarse a planes de conjunto. En otras palabras, se autorizaba
al Poder Ejecutivo a adquirir en todo o en parte los ferrocarriles %,
E! mismo dfa de la discusién en el Senado se dio a publicidad un
plan de nacionalizacién de los ferrocarriles particulares. Este plan,
cuyo autor también era el doctor Pinedo, pero esta vez en repre-
sentacién de los ferrocarriles privados, contemplaba la formacion
de una compafiia que se denominarfa “Corporacién de Ferrocarri-
les”. El capital de las empresas que se incorporaban se calculaba
en 240 millones de libras; un 70 por ciento de las acciones serian
adjudicadas a las empresas britdnicas y un 30 entregado al esta-
do argentino, que garantizaria un interés de! 4 por ciento; el es-
tedo renunciaba a todas las rebajas de tarifas a su favor y a toda
fiscalizacién efectiva de las actividades ferroviarias; quedaba eli-
minada toda competencia; a los 60 afnos las empresas pasarian a
poder del estado mediante el rescate de las acciones por un fondo
de amortizacién que se crearia con las ganancias.

Como el propio Pinedo admitié durante Ia discusién, la nacio-
nalizacién era propiciada por Gran Bretaiia, que debido a la gue-
rra no estaba en condiciones de pagar sus importaciones y, por
lo tanto, favorecia la posibilidad de poder pagar una parte de los
productos que importaba con papeles de la deuda piblica o con
valores ferroviarios.

En noviembre de 1943 los diréctores de las empresas fexro-
viarias volvieron a insistir en sus proposiciones ante el gobierno
argentino. Las posiciones defendidas eran en resumen las misrnas
del plan elaborado por Pinedo tres afios antes™!. La situacidén si-

10 Digrios, de Sesiones de la C4mara de Senadores, 17 y 18 de diciembrs
de 1940, pégs. 377 y ss.
= 11 Pard un andlisis mis detallado de las deliberaciones puede verse Ravy
Scarassma Onriz, Los ferrocarriles deben ser argentinos, Buenos Alres, 1955
(pag. 100).
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gui6 siendo favorable para las empresss y la ganancia reducida
se transformé en pérdida cuando a partir de 1943 comenzaron a
aumentar considerablemente los gastos de personal,

2, EL ORIGEN DE LAS LIBRAS BLOQUEADAS

La Segunda Guerra Mundial colocé al Reino Unido en una
diffcil situacién econémica, Al dedicar la mayor parte de su esfuer-
zo productivo a la produccién bélica tuvo que desatender sus ex-
portaciones, que cayeron abruptamente hasta llegar a ser en 1944
un tercio de lo que habfan sido antes de la guerra. Habitualmente
Ia balanza comercial brit4nica era deficitaria, pero este déficit era
compensado con los ingresos por intereses, dividendos, servicios
financieros y el tréfico naviero, Cuando a consecuencia de la gue-
rra los ingresos de las inversiones en el exterior y del trafico na-
viero mermaron, la escasez de divisas se convirtié en el principal
problema para el funcionamiento de la economis britinica. El dé-

ficit comercial para el quinquenio 1941-45 llegé a un promedio de
835 millones de libras anuales 12,

El problema crucial del abastecimiento britinico fue solucio-
nado mediante acuerdos de pago con paises del area de la libra,
con los Estados Unidos y con algunos otros paises, entre ellos la
Argentina. Hasta marzo de 1941, en que fue sancionado el Pro-
grama de Préstamos y Arrendamientos, el aprovisionamiento des-
de los Estados Unidos ofrecia serias dificultades debido & la pro-
hibicién, establecida por el Neutrality Act de 1935, de exportar ar-
mas hasta que éstas fueran pagadas en efectivo. Recién cuando las
reservas britdnicas estaban practicamente agotadas fue sancio-
nado el Programa de Préstamos y Arrendamientos (lend-lease)
por el cual el problema del pago de las exportaciones de los Es-
tados Unidos a pafses beligerantes quedaba diferido hasta des-
pués de la guerra. El Programa se complementaba mediante
acuerdos de ayuda reciproca {exportaciones de bienes ¥ servicios
hacia los Estados Unidos). En total, el Imperio Britanico recibié
por este programa £ 5.628 millones (la mayoria dirigida al Rei-

no Unido) y envié bienes y servicios por £ 1.605 millones hasta
el fin de 1a guerra.

2 Fl promedio de exportaciones para el quinguenio 1941-45 fue de 325 mi-
llones de libras mensuales contra 524 millones en el quinquenio anterior, Al mismo
tiempo las importaciones subieron de 979 millones de libras anuvales en el quin-
quenio 1939-40 a 1,160 millones en el siguiente,
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En cuanto a log arreglos con el frea de la libra, éstos consis-
tieron en que los pafses miembros siguieron proveyendo al Reino
Unido y en lugar de recibir su pago en efectivo permitieron que
sus importes les fueran acreditados en Londres. Al finalizar la
guerra el total de las libras acumuladas en Londres superaba los
£ 3.500 millones, de los cuales 2.723 correspondian a paises del
drea de la libra, en especial 1a India, Egipto e Irlanda. Este tipo
de acuerdos se pusoc en practica con Canada y otros paises, entre
los cuales el mis importante era la Argentina.

La balanza comercial de la Argentina con Gran Bretafia se
caracterizaba desde la Primera Guerra Mundial por su permanen-
te superavit, que era compensado con las remesas en concepto de
intereses, dividendos y servicios diversos. El creciente deterioro
durante la década del treinta de las inversiones en el sistema de
transporfes redujo considerablemente las remesas de dividendos,
agudizande el problema provocado por el desequilibrio en la ba-
lanza comercial. Entre 1940 y 1945 el balance de la Argentina con
el Imperio Britdnico arrojé un salde favorable neto de m$n 1.560
millones. Al hacerse cargo el estado argentino del pago a log fri-
gorificos y exportadores del valor de los productos vendidos al
Reino Unido durante la guerra, fue acumulando libras esterlinas
con garantia en el Banco de Inglaterra.

De m$n 295 millones a fines de 1942, las libras bloqueadas
pasaron a 713,9 millones en 1943 y 1.082 en diciembre de 1944,
equivalentes a 80,8 millones de libras, A fines de 1945 el total acu-
mulado ascendia a £ 112,1 millones. Comparativamente, dentro del
total de las libras bloqueadas, ocupaban un lugar de segunda im-
portancia, si se tiene en cuenta que sélo los saldos de India vy Pa-
kistdn ya superaban log 1,000 millones de libras.

3. LA SITUACION ECONOMICA DE GRAN BRETANA EN LA POSCUERRA

~ A fines de 1945, concluida la Segunda Guerra Mundial, Gran
Bretaiia hacia frente a una situacién econémica sumamente exiti-
ca. El esfuerzo bélico habfa debilitado atin mdas su decadente po-
sicién en el plano internacional, aumentando su dependencia con
respecto a los Estados Unidos, que en ésta, al igual que en la an-
terior guerra, habfa emergido como principal acreedor internacio-
nal. A la pérdida de sus reservas en oro y délares y de gran parte
de sus inversiones en el exterior se le agregaba una fuerte deuda
con los Estados Unidos por los préstamos de la guerra y la cuan-
tiosa deuda en concepto de importaciones que no habia pagade
durante la guerra, superior al monto de sus inversiones en el
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exterior. De las dificultades que tendria para cubrir esa deuda en
un plazo .méso menos breve da ung idea el hecho de que, para pa-
gar sus importaciones normales de posguerra, se veria obligada
a acrecentar en un 50 por ciento sus exportaciones en compara-
¢ién con las anteriores al conflicto, debido a la gran disminucién
i.ie gus entradas provenientes de inversiones en.el exterior y los
ingresos del transporte naviero, que habitualmente le permitfan
compensar su balanza comercial deficitaria. Era evidente, pues,

que Gran Bretafia intentaria reconquistar los mercados perdidos,
entre ellos el argentino, -

La dificil situacién se complicé alin més cuando la ayuda de
los Estados Unidos a Gran Bretafla fue suspendida a los dos me-
Bes de terminar la guerra. El Programa de Préstamos y Arrenda-
n_nentqs_ habfia permitido que Gran Bretafia importara sin nece-
sidad d:‘a exportar o gastar sus reservas en divisas. La abrupta
guspens.lén de 1a ayuda antes de que pudiera restablecer el ritmo
:ie‘_‘sgs importaciones, puso a Gran Bretaiia en. una gituacién di-
ffeil. Lord Keynes, que fue inmediatamente despachado para ne-
goclar algunos‘créditos en los Estados Unidos, consiguié £ 8.750
m;llone_s al 2 por ciento, a ser pagados a lo largo de 50 afios, ¥
ademas 1.250 millones de Canadi. Aunque en términos financie-
ros el préstamo era favorable, implicaba un costo politico muy
alto: la ratificacién inmediata de los acuerdos de Bretton Woods
por parte de Gran Bretafia y la vuelta a la convertibilidad de la
11pra a partir del 15 de julic de 1947. Los créditos estuvieron
dxspombles a partir de julio de 1946: un afic después ya estaban
casi agotados. Hay tres motivos principales para esto. Por un
lado la:s ‘condiciones .climiticas adversas durante el invierno de
1_94.7, Jupto con una aguda escasez de carbén, paralizaron la ac-
t1v1daq 1ndu§tria1 en gran medida, con lo cual se perdieron ex-
portaciones importantes. Otro motivo fue que el déficit del co-
mercio ’exterlor si_guié en aumento, absorbiendo una buena parte
dell préstamo. El 1dltimo motivo que agravé la crisis fue la
prematura vuelta a la convertibilidad. La debilidad de la posicién
e?cterna de Gran Bretafia hacia esperar que los tenedores de
h‘E)ras ge trataran de desprender de ellas y las convirtieran en
ddlares, que eran més escasos. As{ sucedid, ¥ luego de mantener
la. convertibilidad durante 5 semanas, la inmensa pérdida de di-
visas que esto significé obligd a suspender nuevamente la con-

vertibilidad en medio de un i isi 6mi
t a seria crisis econdémica en verano
otofio de 1947. - ' Y

_ Es eviderlltfa que en un marco de escasez mundial de ddlares
¥ de aguda crisis de 12 balanza de pagos, €l Reino Unido no estaba
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dispuesto a desbloquear las libras acumuladas ¥ debia buscar al-
guna otra solucién. Las alternativas con las cuales se enfrentaba
eran varias. Por un lado, podia resolver la libre disponibilidad
de los fondos, lo cual era casi inimaginable en dicha gituacidén.
Por otro lado, podia permitir la venta de lag inversiones brité-
nicas en los paises acreedores, aunque esto tampoco parecia ser
una solucién general, ya que los saldos mayores (que eran los de
1a India, Egipto e Irlanda) eran superiores a las inversiones. Otra
alternativa, que iba a ser defendida por la Argentina, era que se
consolidaran los saldos en deudas a largo plazo con un interés de-
terminado. Finalmente quedaba la posibilidad de que fueran li-
beradas libras en montos apropiados siempre que fueran utilizades
para la compra de productos briténicos, lo cual tampoco era une
solucién muy viable teniendo en cuenta que muchos paises man-
tenfan una balanza comercial de superavit con el Reino Unido.
De las cuatro alternativas, ninguna servia como golucién general
al problema, y la solucién definitiva iba a tener que ser alguna
combinacién entre ellas.

4. LA INDUSTRIALIZACION ARGENTINA DURANTE LA GUERRA

Durante la guerra, la actividad industrial basada en insumos
locales y destinada al creciente mercado interno experimenté una
relativa expansién. Asimismo, algunas industrias, como la textil,
comenzaron & exportar sus productos a otros paises latinoame-
ricanos, normalmente abastecidos por las naciones en conflicto.
Esta industrializacién permitié un grado de ocupaciéon muy alto,
absorbiendo asi el desempleo resultante del vuelco hacia la gana-
deria en el campo y del crecimiento de la poblacién econdmica-
mente activa. Asi, €] total de la poblacién ocupada en la induatria
manufacturera pasé de 437.816 personas en 1935 a 1.066.673 em
1946. Los mayores aumentos de ocupacién se registraron en gk
rubro alimentos y bebidas, que pas6 de 111,159 a 235.513 personas
ocupadas, y en textiles (incluido confecciones), que pasd de
83.451 en 1935 a 194.38D personas en 19486,

, A la inversa de lo que habia sucedido durante la década del
treinta, la industrializacién durante la guerra parece haber sus-
tituido en gran medida a los productos de origen britinico. Du-
rante ese periodo lag medidas proteccionistas destinadas a neu-
tralizar los efectos de la depresién de 1930 (controles de cambio,.
restriccién directa a las importaciones y exigencias de depGsitos
previos sobre lag importaciones) no tuvieron igual efecto en el
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reemplazo de lag importaciones de distinto origen, En general
parecen haber estimulado en mayor medida Ia sustitucién de im-
portaciones d.e otros pafses y no las de Gran Bretania. Especial-
nzentfa a partir del pacto Roca-Runciman los controles de cambio
dlscrnr.nnaron en contra de la importacién de bienes de capital
(de origen norteamericano por lo general) y a favor de la im-
portacién de bienes de consumo terminados (de origen britdnico),

Por otra parte, una proporeién considerable de lag importaciones -

de Gran Breta_ﬁa ingresaba al pafs libre de derechos aduaneros
(un 18,3 por ciento para el quinguenio 1935-39),

] Al finalizar la guerra el objetivo basico del gobierno argen-
tino, como de otros g01?1ernos latinoamericanos, era defender lo
stia en materia de Produccién manufacturera. Esta de-

que ya exi
fensa se articulaba con el temor a Ia desocupacién que era de
eajustes econémicos que traeria

€Sperar como consecuencia de los r.

la paz. Las alternativas eran claras: se protegian las industrias
que el_pais habfa logrado desarrollar o se dejaba que I3 compe-
petencia e:_cterna recuperase los mercados perdidos. Por ello “el
nuevo gobierno que accedis al poder en las postrimerias de la
Segunda Guerra Mundial encontré un cuerpo de opinién formado
que favorecfa la continuacign de las industriag existentes: es de-

cir, la continuacién del desarrollo industrial basado en las acti-

: sector industrial. En el rub
textiles se anotan tres tendenciag fundamentales: e

1) Hay una tendencia decrec

/ i iente de la partici aciom de 1
Importaciones textiles den 1 . acio.

N tro del total de las importacio-
clones. Este rub%'o consumia el 25 por ciento del total de
d.1v13as en el quinquenio 1935-39 y disminuye al 14 por
ciento para e quinguenio 1946-50,

12 “
Javier VILLANUEvA, Aspectos de Iz es

gentina”, en Log fragmentos del i
S 2oy o] poder, T. Di

trategia de industrializacién ar-
Tella y T. Halperin Donghi,
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2) Dentro de las importaciones textiles declinan considera-
blemente las provenientes del Reino Unido, pasando de
un 24 por ciento para el quinquenio 1935-39 a un 13 por
ciento para el quinquenio posterior a la guerra.

3) Las importaciones del Reino Unido, que en 1935 estaban
compuestas en un 35,7 por ciento por productos textiles,
registran una constante disminucién de este rubro hasta
Hegar a un 10,1 en 1950. Mientras en el quinquenio an-
terior a la guerra un 31,4 por ciento de las importaciones
eran de productos textiles, en el guinguenio posterior este
rubro solamente participa con un 15,3 por ciento.

La sustitucién de productos textiles por la industria local de
todos modos no era completa al final de la guerra. Existian posi-
bilidades de colocacién de productos textiles de alta calidad y,
por otro lado, se segufa importando una buena parte del hilo.

CUADRO !

Parlicipacién  de las
Importaclén de¢ Imporiocicnes textiles

Total de Imporizciones lextilas de dentro del total de
importaciones {extiles Grun Bretaia Importaclones de
Graa Bretafia
{millones m$n.)(en por cientos) (en por cienlos) fen "por clentos)

1935 1.175,0 32,6 22,2 357
1936 1.116,7 274 24,9 32,1
1937 1.537,7 23,0 252 320
1938 1.4609 233 220 289
1939 1.338,3 210 25,1 28,5
1840 1.498.8 20,5 21,2 305
1941 1.276,6 17.9 198 30,2
1342 1.274.4 25,1 37.8 23,1
1843 942,0 237 40,8 469
1944 1.007,2 26,0 10.4 340
1945 1.154,0 20,0 8.9 196
1946 2.332.0 12,2 174 16,1
1847 5.848,5 160 9.9 19,0
1948 6.180,7 1,1 14,2 12,6
1949 46417 187 16,3 ) 19,8
1950 4.8210 11.8 10,} 10,1

Fuente: Boletin de Comercio Exterior, D.N.E. vy C.
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6. LOS TRATADOS CON EL REINQ UNIDO

a) El Tratado Eady-Miranda

A mediados de 1945 el gobierno argentino, al denunciar el
acuerdo comercial anglo-argentino de 1936 (Eden-Le Breton),
t.(_ania clara conciencia de que el principal problema de las rela-
ciones entre ambos paises consistia en poner limite al acrecen-
tamiento de los saldos acumulados, que seguian aumentando ante
el persistente guperdvit en la balanza comercial, ¥ lograr su con-
versién en délares. La depresion de la década del treintay la
guerra habian imposibilitado que la Argentina se capitalizara,
creando una necesidad muy grande de maquinaria que no se ob-
tendria de Gran Bretafia sino de los Estados Unidos. Por ello,
dur_ante los afios siguientes, en todos los convenios con el Reino
Unido una de las preocupaciones principales fue la de lograr que
el super4vit en la balanza comercial fuera utilizable fuera del Area
de la libra. La lentitud en el restablecimiento del multilateraiismo
en la posguerra especul6 en contra de esto, y el comercio triangular
de la ’Argentina con Inglaterra y los Estades Unidos, donde el
superdvit con Gran Bretafia servia para compensar el déficit con

los norteamericanocs, no pudo restablecerse en la misma medida
que en el pagsado. : '

- Al iniciarse las conversaciones para un tratade que regula-
rizara l_as relaciones anglo-argentinas a comienzos de 1946, no
cablg ninguna duda de que Gran Bretafia trataria por todos los
medios de lograr revertir la desfavorable balanza de pagos que
mantenia con la Argentina. Una forma de lograrlo era aumentan-
do l_as exportaciones, Esto parece haber sido la posibilidad més
pem1da por el gobierno y los industriales argentinos, ya que la
1nt.r0ducc16n de manufacturas britdnicas hubiera significado la
ruina de una parte importante de la industria que habia surgido
con lav guerra y la desocupacién de un sector importante de la
poblacién. De la importancia que Inglaterra agignaba al mercado
argentino da fe un discurso del presidente del Board of Trade,
Harold Wilson, pronunciado antes de la firma del convenio Andes
de '1948. Dijo que los mercados mas importantes para el Reino
Unide eran la Argentina, los Estados Unidos, (Canada, Suecia y
S‘udéfrxca. Agreg6 ademés: “No necesito enfatizar la importan-
cia de la carne argentina, cereales y otros productos para nosotros,
o por otra parte la importancia de este pais para la Argentina
como fuente de productos manufacturados de todo tipo, desde
bienes de consumo a productos de ingenieria pesada”.
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En cuanto a las libras bloqueadas, la posicién argentina era
de que fueran consolidadas en un préstamo al 2 14 por ciento
anual o bien de que el saldo se convirtiera en délares, francos
siizos u oro. Desde el punto de vista pritAnico esto significaba
que, de aplicar jgual criterio al total de las libras blogueadas, su
Tesoreria hubiera tenido que pagar unos 90 millones anuales en
concepto de intereses.

Bl 17 de setiembre de 1946 se firmé el tratado Fady-Miranda.
Contenia importantes decisiones acerca del régimen de pagos, las
libras bloqueadas, el comercio de carnes, los ferrocarriles brité-
nicos. El convenio establecia que los pagos comerciales y finan-
cleros entre la Argentina y el 4rea esterlina continuarfan efec-
tuandose en libras y que todas las libras que fueran recibidas por
la Argentina desde la fecha del convenio serian libremente dis-
ponibles para el pago de transacciones corrientes. Em cuanto a
las libras bloqueadas (unos 140 millones de libras, equivalentes
a 1.560 millones de pesos moneda nacional) no se modificaba la
gituacién previa al acuerdo, ya que la Argentina no podia emplear
més que 20 millones de las mismas en cuatro afios y 1o que ne-
cegitara para cubrir sus déficit del area de la libra. En cuanto
a lag carnes, el gobierno britdnico se comprometia a adquirir el
galdo exportable de la Argentina durante cuatro afios a contar
del 19/10/46, reservandose muestro pais para su cuenta en otros
mercados una proporcién creciente de ese saldo (17 por ciento
el primer afio, 22 el segundo). Pasados dos afios se revisarian los
porcentajes para los dos afios siguientes. En caso de no lograr
nuevos mercados para la carne el gobierno britdnico se compro-
metia a comprar cualquier saldo que no fuera efectivamente ven-
dido por el gobierno argentino a otros pajses.

Acerca de log ferrocarriles el tratado expresaba que se for-
maria una compafiia argentina, con participacién del estado ar-
gentino y/o particulares argentinos con el propdsito de adguirir
y explotar los bienes directos e indirectos de las compafifas
ferroviarias de capital britdnico. La compaiifa iba a tomar a su
cargo los derechos ¥ obligaciones de las empresas britanicas, ex-
cluyendo cualquier responsabilidad relativa a los debentures
emitides por las mismas. Participarian las antiguas compaiifas
por el valor de sug bienes y el estado argentino con 500 millones
de pesos. El capital se fijaba en m$n 2 (00 millones ¥ el gobiernoe
ge compronetia a agegurarle un rendimiento anual del 4 por ciento
como minimo. Si el monto del rendimiento excediera el 6 por
ciento del capital emitido, ese excedente se aplicaria a amortiza-
ciones y rescate del capital 0 a la construceién y extensién de los
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ffarrocarriles. La situacién de las inversiones britinicas se modi-
flca:ba sustancialmente, ya que el gobierno de Su Majestad Bri-
ténica aceptaba el rescate de las inversiones mismas y la formacién
de una compafifa de ferrocarriles cuyas acciones pertenecerfan en
Su mayoria a las antiguas empresas britinicas, pero que podian
ser total o parcialmente compradas por el estado argentino.

Indudablemente el tratado no ‘puede considerarse un éxito
ro?unc!o para ninguno de los dos paises, Desde el punto de vista
brltaimco. la virtud del acuerdo de pagos residia en que no se
cyeaba ningln precedente que pudiera interferir en lag negocia-
ciones con otros duefios de libras bloqueadas, al persuadir a la
Argentina a mantener el saldo en Londres al 1% por ciento anual,
In_duc}ablemente el deseo argentino de liberar esos saldos fue dis-
minuido por el conocimiento de que en adelante iba a poder dis-
poner dg] saldo de la balanza comercial en divisas u oro. Hasta
que se dispuso la inconvertibilidad de la libra, en agosto de 1947,

la Argentina transformé libras en délares
or
m$n 562 millones, por un valor de

b) La nacionalizacién

Las negociaciones para la constitueién de una nueva sociedad
no fueron muy felices ¥ a fines de afio comenzaron las tratativas
para I.a nacionalizacién de los ferrocarriles. Al comenzar las ne-
goclaclon.es los ingleses ofrecieron venderlos por mén 3.000 mi-
llones, mientras que la posicién argentina defendida por Miranda
fue de no pagar més de 2.000 millones. Finalmente, el 13 de
febrero‘ de 1947 se firmaba el contrato de compraventa de los fe-
rroc?rrxles briténicos por £ 135.500.000, asi como de compafiiasg
asc_:c}adas, subsidiarias y colaterales, por el pago de una suma
adicional de .£14.560.000, en total £150 millones, equivalentes a
m$n 2.028 millones. El importe de la venta iba a ser provisto por
los fondos bloqueados en el Banco de Inglaterra (calculados en

130 millones de libras a comienzos de 1947 i
el rest
el excedente de la balanza comercial, )y “o mediante

El precio convenido excedis li ib
geramente la valuacién en la
Bolsa de Londres (£ 130 millones), pero estaba muy por debajo

de su valor nominal! (£ 250 millone j
tal
su costo de reemplazo 14, Dy ver por debaio de

14
El Financlal Times de Londres hacia ascender el capital a 250 millones

de libras esterlinas en el moments de la nacionalizacién, equivalentes a

m$n 3.375 millones. En la Bolsa de Londres llegé a cotizarse, el dia de la firma
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Desde el punto de vista exterior Gran Bretafia no ganaba
necesariamente con la nueva situacion, En sus dias de prosperidad
los ferrocarriles daban mas de 10 millones de libras de dividen-
dos ¥ mediante el acuerdo Eady-Miranda aseguraban un minimo

del contrato de la venta, en 130 millones de libras, mientras que un afio antes
apenas estaba en m$n 600 a 700 millones. El alza fue indudablemente determi-
nada por la especulacién que desatd ia posibilidad de la venta. Siguiende a Pui-
ggrés (ob. cit,, pag. 201) es importante recordar que en el precio se inclufan las
siguientes compaiiia asociadas, subsidiarias y colaterabes:

Transportes: Expreso Villalonga; Expreso Furlong; Empresa de Transportes
S.A.; Compafila de Transportes Cordilleranos; Compaiia Transportes Regionales
Argentinos; Compaiila Internacional de Transportes Automdviles S.A.; Compafiia
El Céndor; y Compafifa El Valle.

Puertos: Dock Sud en el puerto de Buenos Aires; Compaiiiz de Muelles y
Depésitos de! puerto de La Plata; puerto Ingeniero White; puerto Bajuda Grande;
puerto Galvin; puerto Ibicuy, y puerte Villa Constitucién (aparte se nacionali-
zaron los puertos de Sen Nicolés, El Dorado, Zérate, Arroyo Parejas, El Tigre
y Madryn).

Empresas varigs: Empresas Eléctricas de Bahia Blanca; Depbsitos Frigori-
ficos de Sam Juan S.A.; Compaiila de Tierras y Hoteles de Alta Gracia; Fri-
gorifico de Productores de Uva de Exportar; Fomento del Norte Argentino,
Agricola, Ganadera e Inmobiliaria; Sociedad de Aguas Corrientes de Bahia Blanea;
Sociedad de Consumo Ramos Generales; Ferrocarrilera de Petrbleo; Distribuidora
Nacional de Frutas; Frigorifico y Mercado del Once; Hoteles Sudamericanos, y
Lineas Econdmicas Decauville.

Entraban también en la compraventa edificios y terrenos en todo el pals
(s6lo en la Capital Federal y el Gran Buenos Aires se traspasaron al estado ar-
genting 3 millones de metros cuadrados que; a razén de m$n 300 €l metre cundrado
como minimo, daban m$n 900 millones), asi como acciones de grandes tiendas,
diarios, etcétera.

Por otro lado, el estado del material rodante era lamentable, como lo ilustran
las siguientes estadisticas acerca de las mAquinas locomotoras utilizadas en los
ferrocarriles britdnicos.

Aifios Locomotoras briténicas Qtras  locemoloras
Tolal En uso
Aln an Aun en imporicday

Importadus use Importadas use
1857 - 1860 4 —_— — — 4 —
1861 - 1870 88 — 2 -_ iy -
1871 - 1880 81 — 12 — 93 —_
1881 . 1890 756 78 174 3 936 21
1891 - 1900 231 147 10% 52 336 199
1901 - 1910 1.539 1.346 §70 458 2.109 1.804
1911 -1920 514 510 222 215 736 725
192] - 1830 708 709 333 333 1.042 1.042
1931 - 1940 68 68 46 46 1i4 4

3990 2.858 1.464 1.107 - 5454 3965
Fuente: “The Review of the Hiver Flote”,

Resulta suficientemente elocuente del estado real de las lineas si del tota] de
locomotoras en uso en la époea de su nacionalizacién casl la mitad eran obsoletas,
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de b millt_mes de libras por afio, Esto se perderia y del precio de
compra sélo quedarian alrededor de £ 25.000.000 en moneda gasta-
ble, ya que el resto se abonaria en-saldos de librag bloqueadas.

c): El pacto de Andes

Cu.ando el 29 de agosto de 1947 se decretd la inconvertibilidad
de 151 .l1bra, Ia situacién de lag libras bloqueadas garantidas se
mod_lflcé, asi como también las principales disposiciones ‘del con-
venio de pagos suscripto, ya que la suspensién de la convertibi-
lidad g,r_lulaba lz posibilidad de que el superavit comercial pudiera
ser 'utlhzado para pagos fuera del area de la libra como se venia
haciendo, ademas del peligro de la devaluacién del cual estaban
exentas l?.s libras bloqueadas. Era preferible pagar los ferrocarri-
les con libras no garantidas producidas por el excedente del co-
mercio exterior y no ufilizar las libras disponibles en e! Banco
d'e Inglaterra que eran convertibles a oro. Con el pacto de Andes,
flrms:do el 12 de febrero de 1948, qued6 perfeccionada la compra.
Po.r es}te el estado argentino aboné a las empresas ferroviarias
britdnicas con un adelanto de 100 millones de libras esterlinas
al 1% por ciento de interés anual que le hizo el gobierno inglés
a cuenta de lag exportaciones de carne del afio 1948, méis 10 mi-
llones que el gobierno inglés pagé por la diferencia de precio de
los prodqctos argentinos vendidos a Gran Bretafia, mas 40 millo-
nes de libras esterlinas de su fondo bloqueado en el Bance de
Ir_xgl:.a.f;erra.. El saldo de 80 a 90 millones de libras garantidas
giguié a disposicién para pagos del area de la libra. Los 100 mi-
llones que completaban el precio debian ser provistos por las ex-
portaciones de 1948 y parte de 1949.

En 1949 por vez primera la balanza de pagos argentina tuvo
un saldo nﬁgativo, al disminuir las exportaciones argentinas a
Gran Bretafia como represalia por el incumplimiento brit4nico de
la clausula de_l pacto de Andes sobre convertibilidad de 1a libra.
Las expprtacmnes de carne fueron orientadas hacia mercados
més redituables. Con ello la existencia de libras disminuyé en
m$n 613.400.000, quedando reducida a m$n 278.900.000.

CONCLUSIONES

. De lo e).cpues.to anterjormente se infiere que no se puede ana-
1um.r _la.naclonahzacmn de los ferrocarriles sin tener en cuenta
os distintos aspectos que determinaban la politica econémica
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briténica con la Argentina y, viceversa, los elementos que subyacen
a la politica econémica argentina frente a (Gran Bretafia.

El anilisis global de las relaciones entre Gran Bretafia y la
Argentina en la segunda posguerra nos conduce a la conclusién
de que la cuestién del precio pagado por los ferrocarriles dista
mucho de ser esencial (por otro lado hay elementos como para
pensar que no se comprd solamente hierro viejo) y que la utili-
zacién de las libras bloqueadas respondié a una linea de politica
econdmica cuyo fin era asegurar el méximo posible de divisas con-
vertibles a ddlares para asegurar el abastecimiento y la expansion
de la industria local.

La nacionalizacién, entonces, aparece como una medida de de-
fensa de la industria nacional surgida durante la guerra sobre
la base de la sustitucién de importaciones, en gran medida bri-
tanicas, dentro de una estrategia de industrializacién,





