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1. Introduccion

La década del treinta fue un periodo de avance de la intervencion del Estado en
la sociedad y en la economia que incluyd, en buena parte de los casos, la incorporacion
formal o informal de los intereses particulares ligados a las diferentes actividades que el
Estado aspiraba a regular o promover. Este Gltimo aspecto ha formado parte de la
relectura critica de la década del treinta emprendida por la historiografia de los ultimos
afos, que ha enfatizado el caracter ambiguo y en apariencia contradictorio de las
administraciones conservadoras: conservadurismo y modernizacion, liberalismo y
aumento de la intervencion estatal en la economia y la sociedad, fraude electoral y
participacion de la sociedad civil en la formacién de las politicas publicas®. Por otra
parte, esta problematica ha integrado también el debate mas amplio sobre las formas de

relacion entre la sociedad civil y el Estado y sobre las politicas estatales, reactivado tras

! Universidad Nacional de Mar del Plata — CONICET. Parte de este trabajo integré uno de los capitulos
de mi tesis doctoral, defendida en julio de 2009 y realizada bajo la direccion de la Dra. Anahi Ballent, con
financiamiento de una beca doctoral del CONICET. Otras secciones han sido desarrolladas durante mi
beca posdoctoral de CONICET, también bajo la direccion de Ballent. Diferentes aspectos han sido
discutidos en las IV Jornadas de Historia Politica, en el Seminario Problemas de la Argentina
Contemporanea (dirigido por Luis Alberto Romero) y en las III Jornadas Nacionales de Historia Social,
en La Falda, Coérdoba. Agradezco a los colegas participantes en esos eventos sus valiosisimos
comentarios.

% Véanse, por ejemplo, Anahi Ballent y Adrian Gorelik “Pais urbano o pais rural: la modernizacion
territorial y su crisis”, en Alejandro Cataruzza (dir.). Nueva Historia Argentina, Los aiios treinta, T. VI,
Buenos Aires, Sudamericana, 2002; Elisa Pastoriza, Sociedad y politica en la gestacion de una ciudad
turistica de masas. Mar del Plata en los afios treinta, Tesis de Maestria, Universidad Nacional de Mar del
Plata, 1999 (mimeo); Raul Garcia Heras, "Los ferrocarriles britanicos y la politica de coordinacion de
transportes en la Argentina durante la década del treinta", en Mario Rapoport (comp.), Economia e
historia. Contribuciones a la historia economica argentina, Buenos Aires, Tesis-Norma, 1990; Luciano
De Privitellio, “La politica bajo el signo de la crisis”, en Alejandro Cataruzza (dir.). Nueva Historia
Argentina, Los aiios treinta, T. VII Buenos Aires, Sudamericana, 2002; Luis Alberto Romero, La crisis
de la Argentina. Una mirada al siglo XX, Buenos Aires, Siglo XXI Argentina, 2003 y, del mismo autor,
Breve historia contemporanea de la Argentina, Buenos Aires, F.C.E., 2001.



las transiciones democraticas latinoamericanas y en Europa Oriental en los afios

ochenta’.

La politica vial form6 parte de esta ampliacion de la esfera estatal en los afos
treinta, inaugurando una etapa de desarrollo decidido y sisteméatico de una red nacional
de carreteras, caracterizada por la centralizacion de la planificacion de las obras viales,
el aporte de nuevos recursos econdmicos y una gestion técnica centralizada y
relativamente autonoma. La obra realizada fue espectacular y los 2.000 km. de caminos
permanentes de 1932 se convirtieron en mas de 30.000 en 1944*. El Automévil Club
Argentino (ACA), que en los afios treinta era el club de automovilistas més importante
de Latinoamérica, formo parte de esta nueva orientacion del gobierno. Inicialmente un
club social y deportivo de amantes de los automoviles, el ACA habia desarrollado,
desde mediados de los afios veinte, un activo perfil publico. Al crearse en 1932 la

Direccién Nacional de Vialidad, el club se incorpor6 al directorio del nuevo organismo.

La articulacion del ACA con el Estado no se agotd en la Direccion Nacional de
Vialidad; el capitulo mas fructifero de este vinculo con el Estado, fue la relacion entre el
club e YPF. En agosto de 1936 el ACA firmé con YPF un provechoso convenio de
exclusividad para la venta de los productos fiscales, gracias al cual pudo construir una
red nacional de estaciones de servicio sin precedentes. El convenio con YPF transformé
profundamente al club: para 1955 sus 94 estaciones de servicio y su ingente masa de
trabajadores lo habian convertido en una gran empresa; a la vez, la funcidn social de sus
servicios en las rutas y los condicionamientos y ventajas derivados de la estrecha
relacion con la petrolera estatal, lo transformaron, sostendremos, en una entidad cuasi

estatal.

El Plan ACA-YPF ha sido objeto de atenciéon académica en muy escasas
ocasiones. Notables excepciones son, sin embargo, los trabajos de Adrian Gorelik, que

reflexiona sobre la arquitectura de las estaciones de servicio del ACA y de Anahi

3 Véase por ejemplo Hilda Sabato, “Civil Society in Argentina: a Historical Perspective”, en Hinnerk
Bruhns y Dieter Gosewinkel (eds.), Europe and the Other. Non European Concepts of Civil Society,
Discussion Paper Nr SP IV 2005-406, Berlin, Wissenschftszentrum Berlin fiir Sozialforschung (WZB),
2005.

* Para 1944 se habian construido ademas unos 17.000 km de caminos transitables en épocas
climaticamente propicias y a unos 8000 km de caminos provinciales financiados con ayuda federal. Véase
A. Ballent y A. Gorelik. “Pais urbano o pais rural...”, p. 159.
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Ballent, que analiza las significaciones del universo del camino en los afios treinta, en el
que las estaciones ACA-YPF fueron clave “en la construccion de una imagen para las
b 2 5 ~ . . . . ~
rutas argentinas” . Centradas en los afos treinta, estas investigaciones han sefialado la
importancia de la red de estaciones en la vertebracion material y simbolica del territorio
nacional. Otra interesante excepcion la constituye la extensa investigacion de Nicolas
Gadano sobre la petrolera estatal: aunque mas bien descriptivo, en lo que hace al tema
que nos preocupa, cubre un arco temporal mas amplio y aporta algunos datos

fundamentales sobre el papel del ACA en la comercializacion de la nafta fiscal.

Haciendo foco en aspectos y periodos que quedaron de lado en las
investigaciones previas, este trabajo reconstruye la historia del vinculo entre YPF y el
ACA entre 1936 y 1955, con vistas a aportar al debate en torno a la naturaleza del
Estado durante los gobiernos conservadores y el peronismo y al tipo de vinculos

establecidos con la sociedad civil®.

Frente a trabajos que han planteado (y para algunos casos, demostrado) la
presencia de los intereses particulares en el Estado en los afios treinta como una
“colonizacion” del Estado por parte de los intereses corporativos’, la mirada puesta en
otras areas de la politica publica, como la politica petrolera y en particular el convenio
ACA-YPF, permite matizar estas concepciones. Si bien revela la trama de relaciones
personales e institucionales que articulaban Estado y asociaciones civiles —que, como en
el caso del ACA, no eran necesariamente representantes de intereses corporativos—, da
cuenta a la vez de las logicas de una concepcion de accion estatal en la que el Estado

incluy¢ a los intereses pero de modo subordinado reservandose el rol directriz.

5 Véase Anahi Ballent, “Kilometro Cero: la construccion del universo simbolico del camino en la
Argentina de los afios treinta”, en Boletin del Instituto de Historia Argentina y Americana “Dr. Emilio
Ravignani”, Tercera serie, nim. 27, Buenos Aires, ler semestre 2005; Nicolas Gadano, Historia del
Petroleo en la Argentina. 1907-1955: Desde los inicios hasta la caida de Peron, Buenos Aires, Edhasa,
2007; Adrian Gorelik, “La arquitectura de YPF: 1934-1943. Notas para la interpretacion de las relaciones
entre Estado, modernidad e identidad en la arquitectura argentina de los afios treinta”, en Anales del
Instituto de Arte Americano mim. 25, Buenos Aires, 1987, pp. 97-106

% Dada la imposibilidad de acceder a otras fuentes documentales, hemos reconstruido los aspectos
centrales esta historia a través de los boletines de YPF (Boletin de Informaciones Petroleras, en adelante
BIP), la revista del ACA vy las interpelaciones parlamentarias al respecto a las que se sometié al Ministro
de Agricultura.

7 Véase Ricardo Sidicaro, Los fres Peronismos, Siglo XXI, Buenos Aires, 2002, capitulo 1.
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La reflexion sobre el vinculo ACA-YPF durante el peronismo, puede, por otra
parte, contribuir a matizar interpretaciones que ven al gobierno peronista como
fundamentalmente estatista®. A este respecto consideraremos que los avatares del
convenio ACA-YPF y de la relacién del ACA con el gobierno peronista iluminan una
tension caracteristica entre una politica que podriamos llamar de ampliacion de la
capacidad estatal y otra discrecional y pragmatica, que ponia aspectos cruciales de la
decision y la ejecucion de politicas fuera de los aparatos técnico-burocraticos y sus

controles y suponia un manejo patrimonial del Estado.

2. E1 ACA e YPF: la primera red nacional de estaciones de servicio

El convenio entre el ACA e YPF, firmado a mediados de 1936, fue en buena
parte obra de Horacio Morixe, director de YPF desde 1936 y dirigente del ACA desde
mediados de los afios treinta. Morixe era abogado y se habia vuelto un personaje muy
influyente en materia de politica petrolera’. Junto a Eduardo J. Bullrich y Luis Rojas
Silveyra, formaba parte de lo que el diputado socialista Julio V. Gonzilez llam¢é

o . .. . 10
irbnicamente “la Santisima Trinidad del petréleo™ .

La politica petrolera de Justo se alejaba de los proyectos de nacionalizacion del
ultimo gobierno de Yrigoyen, pero también del libre mercado en materia petrolera:
planteaba el control nacional sobre las reservas de petroleo, el autoabastecimiento como
objetivo a largo plazo y la regulacion de la explotacion y la comercializacion. YPF era
un instrumento central en esta arquitectura; pensado como algo mas que una simple
empresa petrolera estatal, debia regular el mercado de combustibles. En 1935, en el

marco de una guerra de precios contra YPF encabezada por las compaiiias petroleras

¥ Asi, por ejemplo, Ricardo Sidicaro ha afirmado que “el fundamento que vertebraba la accion de la
dirigencia peronista era el proyecto de consolidacion y ampliacion del Estado intervencionista.” Véase
Ricardo Sidicaro, Los tres peronismos. Estado y poder economico, Siglo XXI, Buenos Aires, 2010, p. 94.
? Horacio Morixe, habia escrito un libro sobre el problema del petréleo (Régimen legal del petréleo, La
Facultad, Buenos Aires, 1934) y daba clases sobre legislacion de minas y derecho rural en la Facultad de
Derecho de la Universidad de Buenos Aires; paralelamente era un empresario molinero. Véase Gadano,
Historia del Petroleo..., p. 398.

' La expresion pertenece al Diputado Julio V. Gonzélez, y fue pronunciada en 1940 durante el pedido de
interpelacion a los Ministros de Agricultura, Guerra y Marina respecto de YPF. Gonzalez se referia a la
participacion de esos tres personajes en todas las entidades o comisiones que daban forma a la politica
petrolera argentina desde 1932. Eduardo J. Bullrich habia sido parte del gobierno de Uriburu y era
secretario privado de Justo, y Luis Rojas Silveyra, que pertenecia al directorio de YPF era primo de
Ricardo Silveyra, el presidente de la petrolera estatal. Véase H. Camara de Diputados de la Nacion (en
adelante HCDN), 30 de mayo de 1940, p. 232.
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extranjeras Standard Oil y Royal Dutch (Shell), el gobierno decreto la prohibicion de las
exportaciones de petroleo y derivados y el control de las importaciones''. El decreto
abrio al puerta a una serie de convenios con los grandes consorcios petroleros, firmados
en diciembre de 1936 y junio de 1937, en los que se establecian cuotas de distribucion
del mercado interno y se definian practicas comerciales, entre ellas, la de limitar las
bonificaciones que se pagaban a los revendedores'?. Los acuerdos también creaban un
Tribunal Arbitral para resolver las cuestiones entre las partes firmantes, en el que
participaban, nuevamente, Bullrich, Rojas y Morixe'’. Junto a los convenios y la
regulacion del mercado petrolero, YPF procurd ampliar su participacion en el mercado
y desde 1934 “se lanzd a propagandizar su tarea con un fuerte contenido ideoldgico”,

difundiendo la idea de que YPF era una empresa modernizadora, pujante y patriotica'®.

Esta politica de YPF formaba parte de un tipo de nacionalismo moderado que
impregnaba los circulos cercanos a Justo y que apuntaba a “promover una
industrializacion parcial para aumentar el mercado interno y el desarrollo de la
produccion nacional de petrdleo, de la infraestructura vial y del transporte automotor”"”.
Desde la perspectiva de los funcionarios de YPF (que era también la del ACA), los

convenios con las empresas petroleras particulares implicaban un avance en términos de

control estatal del mercado de combustibles; permitian fortalecer y expandir la

" Gadano sostiene que YPF se encontraba en una situacion incomoda porque necesitaba un acuerdo de
precios con las empresas privadas para evitar que siguiera deteriorandose su situacion financiera y se
comprometieran sus posibilidades de crecimiento de la produccion, refinamiento y venta de derivados del
petroleo pero las empresas se resistian y ademas encontraban cierta receptividad en el Ministerio de
Agricultura. Finalmente Silveyra apeld a la relacion directa con Justo. Justo nombrd entonces una
Comision Especial que estudid el tema, y que estaba integrada por Morixe, Rojas y Bullrich. El decreto
propuesto por la Comision Especial establecia que las importaciones de petroleo y derivados solo podrian
hacerse a través de YPF, en las cantidades necesarias para suplementar la producciéon nacional. Para
acceder al petroleo importado, las empresas deberian acordar con el Estado normas sobre las formas de
comercializacion y distribucion de los productos petroliferos. Véase Decreto del PE 86.639 (20 de julio
de 1936), BIP, nim. 143, julio de 1936, p. 12; Gadano, Historia del Petroleo..., p. 370-371 y 398.

"2 Las empresas podian vender una cantidad de nafta algo menor que en 1935, para dar cabida a toda la
produccion de YPF; y no podrian sumar nuevas bocas de expendio a las que tenian en ese afio, mientras
YPF podia vender en todo el territorio. YPF tenia ademas prioridad para absorber todos los aumentos del
consumo. “Respuesta del Poder Ejecutivo Nacional a la Honorable Camara de Diputados”, BIP, nim.
168, septiembre de 1938, p. 19. Gadano sostiene que Morixe jugd un papel clave en la cuotificacion del
mercado de las naftas. Véase Gadano, Historia del Petréleo..., p. 371.

Byéase Rodolfo Puiggrds, Historia Critica de los partidos argentinos, 1V. La democracia fraudulenta,
Buenos Aires, Galerna, 2006, Capitulo VIII.

' Véase Ibid. p. 162.

" Ballent y Gorelik se han referido a la fuerte influencia, en el circulo intimo de Justo, de personas
provenientes de la ingenieria, una corporacion profesional fuertemente identificada con el Estado y con
un “nacionalismo técnico” u “objetivo” de gran arraigo en las nuevas burocracias. A. Ballent y A.
Gorelik, “Pais urbano...”, p. 164.
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produccion fiscal de petrdleo, asegurando el abastecimiento del mercado interno

mientras el autoabastecimiento no fuera posible.

En el marco de la guerra de precios y en funcion de esta politica, YPF y el ACA
negociaron el convenio de comercializacion. La relacion entre ambos tenia, por otro
lado, una historia larga. El nacionalismo moderado y “cosmopolita” del ACA veia con
simpatia a la empresa; ésta, por su parte habia contribuido a financiar algunas de las
actividades del ACA a través de la publicidad, contribuyendo a las campafias de
sefializacion y a los Grandes Premios. Por otro lado, recordemos que, desde mediados
de los afios veinte, el club expendia nafta fiscal con descuento a sus socios y habia
demostrado un interés mucho mas amplio que el Touring Club Argentino (TCA) por
atender a las necesidades de los automovilistas en los caminos, en funcidon también de la
propia estrategia de expansion del ACA basada en la ampliacion de la oferta de

servicios'®.

El convenio de 1936 acordaba al ACA un crédito en productos para la
construccion de una red de estaciones de servicio, garantizado con los terrenos y
edificios de las estaciones, ademdas de una importante bonificacion sobre el precio de la
nafta'’. A cambio, el club se comprometia a vender exclusivamente productos de YPF.
En un principio se autorizaba la venta exclusivamente a los socios; a partir de 1940 el
ACA pudo venderle al ptiblico en general (aunque solo los socios obtenian el precio

rebajado).

' En los surtidores de los garajes que el club tenia en Mar del Plata, Buenos Aires, Cordoba y Rosario
(1926), en las casillas camineras sobre el camino a Mar del Plata, sobre el camino a Lujan y el Camino de
la Costa y, desde 1935, en estaciones de servicio propiedad del Club, dos en la ciudad de Buenos Aires,
una en Olivos y una en La Plata. Las casillas camineras del Camino de la Costa, inauguradas antes de la
firma del convenio, habian sido construidas con apoyo de YPF, aunque no hemos podido obtener datos
precisos sobre la naturaleza de este apoyo, mas alld de una alusién en la revista del ACA a la
colaboracion de YPF en su instalacion. Véase epigrafe de una fotografia de la casilla en construccion,
Automovilismo, nim. 195, enero de 1936, p. 6.

' E1 ACA solo disponia del los fondos del crédito una vez vendida la cantidad de nafta correspondiente al
crédito otorgado, cuyo importe se depositaba a orden conjunta de YPF y ACA en una cuenta especial del
Banco Nacioén, que solo podia utilizarse para efectuar pagos de obras efectivamente realizadas. YPF
continuaba bonificando al ACA los dos centavos por litro sobre el precio de la nafta de los que el club
venia gozando y se sumaba una bonificacion extraordinaria de dos centavos en Capital Federal y un
centavo y medio por litro de nafta en el interior del pais, que era retenida por YPF para el pago de las
amortizaciones. Véase Intervencion del Ministro de Agricultura en la Interpelacion sobre YPF, HCDN,
19 de junio de 1940, p. 669.
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El convenio, suscripto inicialmente por diez afios, fue prorrogado en 1940 por 25
afios mas. Preveia un plan en etapas y una serie de créditos anuales asociados con cada
una de ellas. La primera etapa comprendia a las ciudades cabecera de las grandes rutas
pavimentadas en las que se construirian edificios monumentales, que funcionarian a la
vez como sedes sociales, garajes y estaciones de servicio, y asimismo como estaciones
camineras a lo largo de esas rutas'®. Para financiar estas operaciones (y hacer efectivo el
crédito en productos otorgado por YPF), el ACA lanzo6 una especie de empréstito, por el
que los socios realizaban compras anticipadas de productos YPF y recibian a cambio

cr 19
una compensacion .

Las estaciones, construidas segiin el proyecto del arquitecto Antonio U. Vilar®,
comenzaron a inaugurarse a fines de 1938. El ritmo de construccion fue vertiginoso: en
1940 se habian completado todas las obras de la primera etapa y mas de la mitad de la
segunda, que comprendia 29 obras, entre ellas sedes-estacion-garaje en las ciudades
importantes del Interior y estaciones camineras sobre las rutas a Mendoza y Bahia
Blanca y sus ramales; mientras las obras de la tercera etapa estaban ya en estudio’'. En
1942 se lanz6 ademas el tramo final del plan: las estaciones de servicio en la Patagonia,
privilegiando el acceso y los caminos internos al Parque Nahuel Huapi (véase anexo,
mapa 1)*. Las estaciones, como plantean Ballent y Gorelik en general respecto de las
de YPF, tenian una funcion didactica: “funcionaban como una suerte de comandos de

vanguardia tecnoldgica, sindnimos de progreso y modernizacion” de la urbanizacion del

' Para la primera etapa se acordé un crédito de dos millones de pesos; solamente los terrenos (adquiridos
a lo largo de 1937) totalizaban mas de medio millén de pesos.

¥ La compensacion era del 7,5%. Véase “El club necesita la colaboracion de todos sus socios”,
Automovilismo, num. 209, abril de 1937, s/n.

2% Vilar gané el concurso de anteproyectos a mediados de 1937. Véase “Automovilismo”, BIP, niim. 156,
agosto de 1937, p.140; “El Plan ACA-YPF para la construcciéon de estaciones de servicio”,
Automovilismo, mam. 213, agosto de 1937, s/n. Véase también al respecto A. Gorelik, “La arquitectura de
YPF: 1934-1943...”.

*! Los primeros edificios en ser inaugurados fueron las monumentales sedes de Mar del Plata y Cordoba,
las estaciones de servicio sobre el camino a Cordoba y sobre el camino a Mar del Plata y una estacion en
el sur de la ciudad de Buenos Aires, en la salida hacia la ruta a Mar del Plata. En la segunda etapa se
construyeron estaciones en Mendoza, La Plata, Rosario, San Luis, Bahia Blanca. En 1941 se inauguraron
estaciones en Tucuman, Catamarca, Santiago del Estero, Parana y Santa Fe. En el verano de 1942,
Rosario de la Frontera, Humahuaca, Necochea, Tandil y Bariloche. Para fines de 1942 se habian
inaugurado un total de 77 estaciones.

22 El plan comprendia la instalacion de estaciones en Neuquén, Lago Mascardi, Catan-Lil, Villa La
Angostura, San Martin de los Andes, entre otras localidades. Véase “Se dotara a la Patagonia de una
amplia red de estaciones de servicio.”, Automovilismo, nim. 267, marzo de 1942, s/n..

149



pais rural, aunque hacia finales del periodo las construcciones evolucionaron a un estilo

L. , . .o . . 2
rastico, mas o menos modernista, fruto del “descubrimiento del interior”.

También en 1942 comenzo la construccion de la sede central del ACA, sobre la
actual avenida del Libertador en la ciudad de Buenos Aires, un edificio monumental de
12 pisos que se inaugurd en enero de 1943. En ¢l, habian desaparecido los rastros del
antiguo club social: no habia salones para conversacion, ni peluqueria, sino una estacion

.. . ., T
de servicio y oficinas para la atencion al piblico™.

Las ventas de nafta a los socios se multiplicaron por ocho en tres afios, en un
contexto de expansion del consumo de combustibles en el pais®. El manejo de este
enorme complejo de estaciones, que movilizaba crecientes cantidades de dinero, quedo
en manos de unos pocos miembros de la Comision Directiva, entre ellos Carlos P.
Anesi, el Gral. Camilo Idoate y el Ing. Horacio A. Pozzo, que dirigian el “Departamento

. s ey . 2
Comercial” y formaban parte de la “Comisiéon Comercial".*®

Mientras tanto, las petroleras particulares se resistieron al acuerdo y procuraron
desconocerlo, ya que contradecia el convenio entre ellas y la empresa estatal por el cual
se restringian las bonificaciones a los revendedores. El Tribunal Arbitral —el que,
recordemos, integraba Morixe— considerd sin embargo que el acuerdo ACA-YPF era

. 27
preexistente” .

Por su parte los revendedores de nafta, a los que esos convenios ya habian

reducido su margen de ganancia, también protestaron amargamente. Fruto de sus quejas

2 YPF fijaba las condiciones estéticas, técnicas y estructurales que el concesionario debia respetar. Véase
A. Ballent y A. Gorelik, “Pais urbano...”, pp. 161, 191-192.

* Tal vez el unico resabio del club social fueran la biblioteca y el restaurante que funciond
esporadicamente en el ultimo piso.

2 Durante 1936 y 1937 el ACA vendi6 a sus socios casi 4 millones de litros de nafta fiscal; en 1938, la
cifra habia trepado a los 11 millones, en 1939 a los 20 millones de litros, y en 1940 a 31 millones. Las
ventas de aceites YPF a los socios pasaron de $50.000 m/n en 1936 a $250.000 m/n en 1940. Argentina
era en 1939 el tercer pais en el mundo en consumo per capita de combustibles liquidos, y ese consumo
aument6 un 50% entre 1930 y 1939. Estos cambios eran resultado conjunto de la ampliacion de la red de
caminos y de estaciones de servicio, y de la difusion del turismo en automdvil y del uso rural de los
vehiculos, practicas posibilitadas por esta red. Véase “Memoria y Balance de 1940, Automovilismo,
num. 255, marzo de 1941, s/n. Véase Gadano, Historia del Petroleo..., p. 454.

%8 Idoate presidio el ACA desde 1935 hasta su muerte en 1940; Anesi fue vicepresidente y, desde 1940,
presidente del club. Véase Automovilismo, mim. 218, Febrero de 1938, s/n.

*7'yéase Intervenciéon del Ministro de Agricultura en la Interpelacién sobre YPF, HCDN, 19 de junio de
1940, p. 668.
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fue la interpelacion al Ministro de Agricultura sobre los convenios de YPF, promovida
por el diputado Julio V. Gonzélez, entre cuyos puntos figuraba el acuerdo con el ACA.
Sostenia el diputado Gonzalez que el descuento a los socios “ha creado, o por lo menos
va en camino, un instrumento de competencia desleal con respecto a los revendedores
de nafta, quienes pierden 35.000 compradores, a que creo alcanzan los socios que tiene
el ACA. Y hasta, segiin me dicen, estaria este perdiendo su indole y espiritu societario,
para dejar predominar el puramente lucrativo, porque habria en los ultimos tiempos gran
cantidad de socios que ingresan solamente para beneficiarse con la compra de nafta.”*®
El Ministro defendié el convenio que, dijo, respondia, como los firmados con las
empresas petroleras privadas, al propoésito de YPF de aumentar sus ventas y comprimir
las de la competencia. En medio de la guerra de precios con las petroleras extranjeras,
YPF habia hallado en el ACA a un aliado valioso “con clientela propia y perspectivas

(9929
de aumentarla en todo el pais”.

Por otro lado el Ministro sefialaba algo en lo que tanto los dirigentes de la
empresa estatal como los del ACA insistian: el club llevaria el expendio de combustible
a todos los caminos y regiones, a lugares alejados a los que la iniciativa comercial
privada no llegaba porque no eran rentables, aumentando asi el consumo de combustible
y haciendo efectivamente practicables los nuevos caminos que la Direccion Nacional de
Vialidad estaba construyendo. Si bien esto era en principio asi, no fue una realidad
concreta para las “las mas apartadas regiones de las provincias y los territorios mas
apartados” durante algunos afios.’® Hasta 1940 el plan se concentré mas bien en
construir estaciones en lugares rentables, las ciudades y las rutas en las que vivia y por

las que circulaba la mayor parte de los socios del club.

Los revendedores tenian motivos fundados para sentirse perjudicados por la
competencia del ACA. Si bien el convenio con YPF seguia el modelo de decenas de
acuerdos de exclusividad firmados por la petrolera estatal con duefios de estaciones de

servicio, tanto en cuanto a los créditos como a la bonificacion (aunque los montos de

2 yéase Ibid., p. 235.

% yéase Intervencion del Ministro de Agricultura en la Interpelacion. .., p. 668.

30 Véase Ibid. El ACA tenia en 1943 83 estaciones de servicio, a las que se sumaban los surtidores que
funcionaban en los recreos y campings del club.
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esta variaban), suponia algunas diferencias significativas’'. En primer lugar, la escala.
De un lado, los créditos y la bonificacion concedida eran mayores que las acordadas
hasta entonces a cualquier revendedor’”. Del otro, si bien el club absorbia una pequefia
proporcion de la nafta fiscal, en términos individuales se convirtid6 en el principal
revendedor de YPF, més de ochenta bocas de expendio en todo el pais.”® En segundo
lugar, ACA vendia a sus socios con un descuento, lo que implicaba asegurarse una
clientela potencial amplia y en expansion, que para 1942 equivalia, aproximadamente, a
uno de cada ocho automovilistas (Véase anexo, cuadro 1). Finalmente, si bien el club
debia enfrentar los costos crecientes de su estructura en expansion, podia manejarse con
margenes de rentabilidad menores que los demas revendedores, ya que se trataba de una
institucion sin fines de lucro. Como sefiald Benjamin Villafafie (otro de los directores de
YPF) en la inauguracion de una estacion en noviembre de 1942: “Los beneficios
logrados no se reparten en dividendos entre los socios, acrecen la riqueza nacional,
porque se invierten en levantar edificios como este, en todos los centros poblados y
despoblados, adonde jamas irian las empresas particulares, como a valles y pasos
desiertos de las cordilleras y zonas desoladas de la Patagonia, que aseguran la
comodidad del viajero, porque dan pérdidas al ACA, a las que puede hacer frente,
porque como he dicho, no reparte dividendos, porque no es una empresa de lucro, sino

. . .y . . . . . 4
una institucion nacida al calor de ideales esencialmente nacionalistas”.>

Los revendedores avanzaron en su protesta: en 1942 Alberto Voena, director del
periddico Basta y ligado al gremio, presentd una denuncia penal contra directivos del
club y de la empresa estatal por competencia desleal y monopolio, indicando que “al
parecer existiria entre ellos [los directores de YPF y los directivos del ACA] el
propodsito de transformar al ACA en el futuro en una gran sociedad andénima para

explotar negocios en cadena, para beneficio particular de los que estuvieren en la

31 yéase “Funciones del ACA”, BIP, num. 221, enero de 1943, p. 13; “Dictamen del Sr. Agente Fiscal Dr.
Laureano Landaburu (h). YPF y los convenios con el ACA y las empresas petroleras privadas.”, BIP,
nam. 223, marzo de 1943, p. 25.

32 YPF concedi6 al ACA créditos por 20 millones de pesos entre 1937 y 1942; para establecer un punto de
referencia, ese importe equivalia al costo total de la construccion de la ruta nacional 2, a unos 850.000
litros de nafta, y a las cuotas sociales del ACA de casi diez afios.

3 En 1943 el ACA tenia 77 estaciones de servicio y absorbia entre un 6 y 7% de la nafta que YPF vendia;
“Dictamen del Sr. Agente Fiscal...”, p. 25. Para fines de los afios cuarenta las estaciones ACA-YPF eran
ya mas de 90.

34 Véase Benjamin Villafafie, "Las relaciones entre YPF y el Automo6vil Club Argentino. Un convenio al
servicio del pais. En plena lucha por la emancipacion nacional", discurso pronunciado por el director de
YPF Benjamin Villafafie en el acto inaugural de la Estacion de servicio del Automovil Club Argentino en
la ciudad de Santiago del Estero, 5 de noviembre de 1942, Buenos Aires, 1942., p. 11.
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combinacion. Con la ayuda dada por los directores de YPF complotados, el ACA iria
desplazando de los lugares mas destacados a los comerciantes particulares establecidos
que pudieran competirle mas adelante queddndose asi duefios del més importante
negocio al por menor, del que dependerian miles y miles de automovilistas para su

.. . 35
aprovisionamiento”

. La maniobra, continuaba la denuncia, ponia en peligro ademas la
estabilidad comercial de la petrolera estatal al destruir a sus tradicionales clientes. Tras
un proceso relativamente breve, el ACA e YPF fueron sobreseidos, mientras el

. .. 36
denunciante fue procesado por injurias.

Defendiéndose de las denuncias judiciales, el ACA mostr6 cifras que probaban
que la explotacion de sus estaciones de servicio producia un déficit que debia ser
cubierto con las cuotas de los socios. Lo que los socios obtenian gracias al descuento en
el precio de la nafta —argumentaban— solo compensaba una minima parte de lo que

13

pagaban como cuota anual; el resto era un aporte de los socios, en definitiva, “al
mantenimiento e incremento de la obra argentina que realiza la institucion. ;Podra
alguien de buena fe, después de cuenta tan clara, afirmar que el ACA practica

dumping?”.*’

Mas alla de la rentabilidad de las estaciones, el acuerdo resultd muy beneficioso
para el ACA desde el punto de vista del fortalecimiento institucional. En primer lugar,
aumento enormemente su capital, al dotarlo de decenas de edificios propios entre sedes,
campings y estaciones de servicio. Estos edificios, que seguian todos un mismo disefio,
se volvieron iconicos en los lugares donde se emplazaron y fortalecieron de ese modo la
presencia simbolica del ACA, su popularidad y prestigio consagrandolo como una de
las “fuerzas vivas” de ciudades y pueblos y el agente de la “argentinizacion” de los
caminos. Todo esto, junto a las posibilidades materiales de prestacion de servicios a los

socios que semejante red nacional ofrecia, le atrajo ain mas socios.™

% Véase “Dictamen del Sr. Agente Fiscal...”, p. 25.

36 yéase Ibid. p. 31

37 “Para los diez primeros meses del afio en curso [1942], el promedio total mensual restituido a los socios
asciende a $46.733; equivalente, por asociado a $0,95 mensuales, $11,40 anuales. Luego, como la cuota
de los socios plenarios es de $60 anuales (...) resulta, que cada socios contribuye con $48,60”. Véase
“Funciones del ACA”, p. 14.

* El ntimero de asociados continué creciendo incesantemente: a fin de 1958 eran ya 97.000. Véase
“Socios”, Automovilismo, nam. 412, marzo-abril de 1959, p. 6.
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Esa fuerte presencia “nacional”, material y simbolica del club, también favorecid
la intimidad con el Estado. Asi, por ejemplo, cuando a principios de 1942 el
agravamiento de la Segunda Guerra Mundial impuso en la Argentina el racionamiento
del caucho, el Estado dispuso que para poder adquirir nuevos neumaticos los
interesados debian probar su absoluta necesidad presentando un certificado expedido
por el ACA; y sdlo en el caso en el que no hubiera delegaciones del club en la zona de
residencia del interesado, este podia reemplazar ese certificado por uno firmado por dos

instituciones estatales: la policia ¢ YPF.*

La popularidad y el prestigio social del club lo volvia ademas un aliado muy util
a la hora de apoyar, legitimar y generar consenso en torno a las politicas de un gobierno,
por otro lado, sumamente desprestigiado. Era un aliado particularmente beneficioso
cuando se trataba emprender la propaganda de politicas muy impopulares, como la del
racionamiento de los neumadticos o del combustible. Asi lo reconocia Silveyra al
afirmar: “quiero remarcar cudn 1util nos ha sido su aporte [el del ACA] en esta época
anormal en la que vivimos, en que las medidas de gobierno exigen, para su efectividad,
una armonica comprension por parte de la colectividad”.*

Como vimos, la intimidad entre el ACA e YPF le trajo también algunos
problemas a ambas instituciones. Casi en simultineo con la denuncia de los
revendedores, el ACA enfrentd a las criticas ocasionadas por su politica frente a la
escasez de nafta. Cuando el avance de la Guerra Mundial hizo imposible importar
carbon y restringid la importacion de petroleo y de equipos e insumos necesarios para el
refinamiento, la crisis energética en el pais fue haciéndose cada vez mas profunda. Sus
efectos se hicieron sentir en primer lugar, en el mercado de los combustibles pesados
(fuel-oil y diesel-oil), mientras por un tiempo se mantuvo un normal abastecimiento de
nafta. En 1942, las represalias norteamericanas por la negativa de Argentina a entrar en
la guerra, complicaron atin mas el abastecimiento de petréleo y, en el invierno, la nafta

comenzd a escasear. Mientras YPF continuaba negando la crisis del mercado de

3% Véase “Racionamiento del caucho”, Automovilismo, nam. 268, abril de 1942, s/n. La escasez de
caucho, y por lo tanto de neumaticos, fue la primera de las consecuencias del desabastecimiento
ocasionado por la guerra en impactar sobre los automovilistas. Una proporcion baja de asfaltos firmes (y
muy alta de caminos de tierra o grava) aumentaba enormemente el consumo de neumaticos, por otra parte
normalmente altos dadas las caracteristicas de vehiculos y neumaticos imperantes. Los neumaticos eran
por lo tanto un insumo clave para los automovilistas, insumo sobre el cual el ACA obtuvo un inusitado
control.

40 véase “El ACA inaugura su edificio”, BIP, num. 221, enero de 1943, p. 7.
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combustibles liquidos, el ACA resolvid “racionar” sus existencias de nafta,
vendiéndosela exclusivamente a sus asociados. Esta decision generd fuertes criticas
hacia el club, que se hicieron extensivas a YPF y que impulsaron a su directorio a
estudiar un programa general de limitaciones al consumo de nafta, que se implementaria

a partir de 1943.4!

El agravamiento posterior de la crisis energética complicé aun mas las relaciones
entre el club e YPF. En primer lugar, el Estado se vio obligado finalmente a racionar la
venta de nafta. Los créditos en productos se detuvieron y se restringieron la circulacion
de automoviles y el comercio de combustibles, empeorando el déficit operativo de las
estaciones. Con la importacion detenida, el racionamiento debi6 aplicarse también a la
venta de automoviles, repuestos y neumaticos, afectando de modo general las
actividades del club: se detuvo la construccion de estaciones, el auxilio mecédnico y los
servicios de los garajes y talleres se deterioraron por falta de repuestos y el club perdié

clientela.*

En ese segundo lugar, la crisis energética agravo las ya tensas relaciones entre el
gobierno de Castillo y la administracion de YPF. Como vimos, tras los cambios
introducidos durante el gobierno de Justo, YPF funcionaba a la vez como empresa
petrolera y como organo publico de regulacion del mercado de combustibles. Sin
embargo, agravada la crisis energética, Castillo no le otorgd a la empresa estatal el
control de racionamiento de combustible, que qued6 en manos de en manos del
Ministerio de Agricultura y de dos comisiones creadas especialmente®. La tensién
estalld en febrero de 1943 tras una reprimenda publica de Castillo al presidente de YPF
por haber difundido cifras que revelaban la magnitud de la crisis; Silveyra y Morixe

. . . 44
presentaron sus renuncias al directorio de la empresa.

! Véase Gadano, Historia del Petréleo..., pp. 471-472. Parte de las criticas por el privilegio de los socios
del ACA provinieron del TCA. “Una vez mas el TCA hizo escuchar su palabra en defensa de los Intereses
Generales de la Nacion”, Turismo, nim. 395, junio de 1942, s/n

2 Véase Automovilismo, nim 312, enero de 1946, p. 6.

# Una comision de distribucion y una de consumo; YPF participaba de la primera.

* Silveyra volvi6 a la administracion publica tras el golpe de 1943, cuando fue nombrado interventor de
la Facultad de Agronomia de la Universidad de Buenos Aires. El sucesor de Silveyra, Enrique Butty,
emprendi6 una profunda reorganizacion de YPF, que le gané muchos enemigos en la reparticion, aunque
la gestion fue, obviamente, muy breve. Durante la gestion de Butty, Rojas fue reemplazado en el
directorio de YPF. Véase Gadano, Historia del Petroleo..., pp.474-475.
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A pesar de la pérdida de la presencia directa en YPF, el ACA particip6 de una de
las comisiones asesoras del racionamiento (la de Consumo) y se le permitié distribuir

cupones de nafta entre sus socios de la Capital Federal.

4. El ACA e YPF durante el gobierno de facto (1943-1945)

Tras la renuncia de Silveyra, su sucesor form6 una comision especial para
investigar el convenio con el ACA. La presion se redobld después del golpe de junio de
1943, ya que el Ministerio de Agricultura (del que dependia YPF) fue considerado uno
de los simbolos de la corrupcion administrativa del gobierno conservador. El nuevo
presidente de YPF, José Gregores, llevd adelante una investigacion sobre la gestion de
Silveyra, que incluia la cuestion de los acuerdos con el ACA. Gregores, sin embargo,
convalido lo actuado por Silveyra, sosteniendo que el convenio habia permitido ampliar
la distribucion de nafta fiscal y que todos los créditos otorgados tenian sélidas y reales
garantias, una conclusion que —de acuerdo con Gadano— iba en contra de las
preferencias del gobierno.* Gregores propuso que se introdujera, sin embargo, algunas
redefiniciones en funcién de objetivos de defensa nacional, como por ejemplo la
inclusiéon de una estacion de servicio en Ushuaia en el plan de construccion de

estaciones.

La situacion de la relacion del ACA con YPF era ciertamente, tras el golpe, mas
fragil. A pesar del apoyo de Gregores, el gobierno seguia vinculandolo con una gestion,
la del Ministro de Agricultura Amadeo y Videla, globalmente considerada sospechosa
de venalidad. Por otro lado, los militares en el poder desconfiaban de la autonomia de la
que gozaba una instituciéon que, a la vez, utilizaba grandes cantidades de dineros
publicos y desempefiaba funciones estratégicas y cuasi estatales y se propusieron que el
gobierno pudiera ejercer sobre el convenio ACA-YPF y sobre el propio club un control
mas directo. A la vez, en lo inmediato y en medio de la crisis de abastecimiento

desencadenada por la guerra, resultaba muy dificil para el Estado dejar de apoyarse,

* Se criticaba la inversion de ocho millones de pesos en la construccion de la sede central del ACA, y el
adelanto de cerca de $25.000.000 “con la excusa de otorgarle créditos en especie”. El principal impulsor
de las denuncias contra Silveyra, un asesor juridico, Julio Aguirre Céliz, persistié en su reclamo y se
dirigié directamente al Ministro de Agricultura, denunciando una operacion de encubrimiento orquestada
por Gregores. Aguirre Céliz fue despedido por Gregores y reincorporado a YPF tras el reemplazo de este
por el Teniente Coronel Alfredo Intzaugarat, en octubre de 1944. Véase Gadano, Historia del Petroleo...,
pp- 501 y nota 27.
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para la continuidad de algunas politicas publicas, como el racionamiento, en esa vasta
red de estaciones que cubria zonas en las que la presencia estatal era mas tenue: asi,
entre 1944 y 1945 las estaciones de servicio del club fueron uno de los pilares en los
que se baso el racionamiento del caucho y de la nafta. Su papel incluso se profundizo
respecto de 1943: en 1944 el ACA obtuvo autorizacion para entregar cupones de nafta a
duefios de automoviles en varias ciudades del Interior y del Gran Buenos Aires, con
independencia de su pertenencia a la institucion; se puso a su cargo la certificacion de la
identidad y el funcionamiento de los vehiculos (requisito para la entrega de cupones) y
también la entrega de cupones de nafta para viajes de turismo. Ademas, se le dio

.. ., . . . . 4
participacién en el Consejo Nacional de Racionamiento.*®

Los mayores problemas en el desarrollo del plan, se debieron sobre todo al
impacto negativo del racionamiento en el rendimiento de las estaciones y a las enormes
dificultades que atravesaba la construccion y el mercado de maquinarias (por ejemplo
surtidores) a causa de la guerra y, luego, de las perturbaciones de la posguerra. Mientras
en 1943 se habian inaugurado 24 nuevas estaciones de servicio, entre 1944 y 1946 se
construyeron solamente tres y otras seis entre 1947 y 1955 (dos de ellas desmontables y
construidas en madera), de las mas de 35 que contemplaba el plan y cuyos terrenos ya

habian sido adquiridos.

La dirigencia del club procurd adaptarse a los tiempos y ganarse el favor de los
nuevos gobernantes, tanto tras el golpe de 1943 como después del ascenso de Peron.
Las mismas personas que habian tenido gravitacion en las Comisiones Directivas del
ACA desde principios de los afos treinta, continuarian al frente de la institucion hasta
1956: Anesi, Pozzo, Edo, Mario Ponisio. Se trataba de personajes que habian hecho una
verdadera carrera sobre la base de su actuacion en el ACA, muchos de ellos a partir del
rol protagoénico personal que adquirieron como dirigentes deportivos a medida que,
desde 1929, se fue acentuando el control casi monopdlico del club sobre el deporte
automovilistico argentino. Anesi, por ejemplo, se proyectaba como un dirigente
deportivo internacional: vicepresidente del ACA en los afios treinta, su presidente entre

1940 y 1956, ocup6 cargos de relevancia en las organizaciones internacionales de

4 Se distribuian cupones en Buenos Aires, Avellaneda, Esteban Echeverria, Lomas de Zamora, Olivos,
Quilmes, San Fernando, San Isidro, Bahia Blanca, Cordoba, Mar del Plata, Mendoza, Resistencia,
Rosario, Salta y San Carlos de Bariloche. Véase Memoria del ACA de 1944, p. 72.
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automovilismo que se crearon durante la guerra y en la inmediata posguerra y que, entre
otras intervenciones, le dieron forma al campeonato mundial de pilotos, una actividad
que pronto se volveria muy prospera.”’ Edo y Pozzo, a la vez que prominentes
dirigentes deportivos, consiguieron, en virtud de su trayectoria en el club, desempefiar
ademas cargos publicos en vialidad y turismo.* El control que tenian sobre la
institucion aument6 a partir de 1943, mientras los mismos dirigentes eran reelegidos en
asambleas con minima presencia de socios y se incrementaba la discrecionalidad de los

manejos de la Comision Directiva y de Anesi dentro de ella.*’

La presencia de hombres del club en el aparato de Estado —que habia sido una de
las formas principales de asegurar la influencia del ACA en el periodo previo— todavia
continu6 hasta 1945 con Morixe, nombrado en 1944 vicepresidente del Banco
Industrial, como la figura principal; sin embargo el dirigente perdié su cargo publico
tras el ascenso de Perén y se retird poco después del ACA, probablemente en
desacuerdo con la creciente cercania de Anesi con el nuevo gobierno.”® En los afios
venideros los dirigentes del club habrian de fundar su continuada bisqueda de intimidad
con el Estado en otras estrategias, en las cuales el deporte mecanico desempefiaria un

papel fundamental.

Mientras tanto, y en el contexto de dificultades e incertidumbres planteadas por
el golpe y muy a tono con las dudas y expectativas abiertas por la Segunda Guerra, en
1944 el club propuso al gobierno de facto un plan para construir una red de pistas de

aterrizaje y estaciones radiotelefonicas utilizando como base sus estaciones de servicio.

47 Anesi fue cofundador de la Federacion Interamericana de Automéviles Clubs —que, entre otras cosas,
controlaba el deporte mecanico oficial en el continente— y su presidente entre 1940 y 1948; también fue
vicepresidente de la Organizaciéon Mundial del Turismo y el Automovilismo entre 1950 y 1957 y
presidente de la Federacion Internacional de Automovilismo entre 1954 y 1957.

* Edo fue director de bonos de pavimentaciéon durante el gobierno de Federico Martinez de Hoz en la
provincia de Buenos Aires y en 1940 se integré al directorio de Parques Nacionales; Pozzo fue nombrado
director de transito de la Capital Federal en 1941, tras haber representado al ACA en la Direccion
Nacional de Vialidad entre 1932 y 1938.

¥ De acuerdo con la Comisién Interventora que investigé al club en 1956, Anesi recurri6 al uso habitual
de facultades de emergencia, con el fin de incluir asuntos que no estaban en el orden del dia o tomar
decisiones ejecutivas durante el receso de la Comision Directiva. La investigacion llevada adelante
durante la intervencion del club en 1956 sostuvo que esta discrecionalidad habia dado lugar a actos
directamente ilicitos, como el supuesto desvio a Anesi, sus allegados y familiares de trece autos
adjudicados al ACA —en el marco de las limitaciones que sufria la importacion de vehiculos—, a espaldas
de la Comision. “Informe de la Comision Interventora”, Boletin informativo del ACA, enero-abril de
1957, p.3

*En 1955 Morixe volvié brevemente a la funcion piblica, como Ministro de Industria del gobierno de
Lonardi.

158



El plan, cuyo fin expreso era mejorar la seguridad en las rutas y promover la aviacion,
puede verse como un esfuerzo del club por reposicionarse en la relacion con el nuevo
gobierno, reforzando su caracter de institucion cuasi-publica y patridtica, en un marco
caracterizado, como vimos, por las criticas al convenio ACA-YPF y por las dificultades
crecientes del comercio de nafta.’' El proyecto debia mucho también a la influencia del
Vicealmirante Marcos Zar, uno de los fundadores de la aviacion naval y de la aviacion
comercial en la Argentina y que era desde 1944 vocal de la comision directiva del
ACA.>® El proyecto respondia, finalmente, a la forma en que ese y otros dirigentes
percibian los vertiginosos avances técnicos ocurridos durante la Segunda Guerra y se
planteaban el desarrollo del club en el futuro, un futuro que, creian, incluiria tanto la
expansion de la aviacion civil comercial, como el auge de los viajes en aviones
particulares, al estilo de lo que habia sucedido con el automoévil.” “Las estaciones
mixtas “aéreas-camineras” —sostenian— prestaran al avion el mismo servicio que han
estado prestando al automovil, agregando sefiales de guia para aviones por medio de
radiofaros, radiocomunicaciones para facilitar el aterrizaje y la eleccion de la ruta,
informaciones meteorologicas, etc.”.”* El ACA especulaba con que el turismo familiar
del futuro se basaria en una combinacion de aviones particulares (para las largas
distancias) y automoviles (para paseos y excursiones), que se articularian en esas

estaciones “aéreas-camineras”.

El ACA proyectd construir 28 pistas de aterrizaje y cerca de 50 estaciones
radioeléctricas, financidndolas con recursos provenientes del plan ACA-YPF. “El
viajero del futuro —sostenian acerca de estas ultimas— tendrd al minuto una exacta

informacion caminera que hasta ahora no ha sido posible conseguir; estard en

I E1 ACA procurd desde el comienzo recuperar el lugar de institucion experta de que habia gozado en
relacion al gobierno en los afios treinta; asi, por ejemplo a principios de 1944 present6 anteproyectos para
la creacion de una Reglamento General de Transito que incluyera: el cambio de mano de circulacion de la
izquierda a la derecha, un Registro Nacional de Automotores y un Registro Nacional de Accidentes. El
cambio de mano se concretd en junio de 1945 y el ACA desempeiid un papel activo en los preparativos
para su implementacion. La medida, que buscaba uniformar la circulacion con el resto de los paises
americanos (salvo Uruguay), era impulsada por la Unién Panamericana, y el ACA venia abogando por
ella desde finales de los aflos treinta.

2 El Vicealmirante Zar era el fundador de la aviacion naval; habia pasado a retiro en 1944 y estaba
vinculado con la Compaiiia de aeronavegacion argentina Dodero SA y la Compafia Argentina de
Navegacion Dodero SA, que formaron, en mayo de 1946, la empresa mixta de aviacion comercial
F.AM.A. (Flota Aérea Mercante Argentina). Junto a otras sociedades mixtas (Aeroposta Argentina SA,
Zonas Oeste y Norte de Aerolineas Argentinas y Sociedad Mixta Aviacion del Litoral Fluvial Argentino)
F.A.M.A. constituy6 la base para la creacion de Aerolineas Argentinas en mayo de 1949.

33 Véase “El Ing. Pedro Noizeux, enviado por el club a Estados Unidos y Canad4”, Automovilismo, agosto
1945, s/n

* Véase Automovilismo, mim. 299, diciembre de 1944, p.77
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permanente contacto con su familia y con sus negocios durante la realizacion del viaje a
través del territorio de la Nacion”.” La red radioeléctrica era ademas una necesidad
vital para el propio funcionamiento de las estaciones de servicio, ya que muchas de ellas
no tenian posibilidades de conectarse a la red telefonica.’® De acuerdo con la propuesta
efectuada al gobierno, el funcionamiento de la red seria costeado por el ACA, los

beneficios irian a rentas generales y las pérdidas serian absorbidas por el club.

El gobierno de Farrell acepto la tentadora oferta del club y los autoriz6 a utilizar
los créditos acordados en el plan ACA-YPF para esos fines. Sin embargo, como se
trataba de una materia sensible para la seguridad nacional, el decreto de autorizacién
(10133/44) impuso condiciones que recortaban la autonomia del ACA, estableciendo
que el proyecto quedaria a cargo de una comision mixta en la que estarian representadas
varias reparticiones estatales: la Direccion General de YPF, los Ministerios de

Agricultura, Guerra, Marina, Interior y Obras Publicas.”’

La instalacion de radio-estaciones fue exitosa, aunque al principio avanzo
lentamente por las fuertes dificultades para adquirir los equipos necesarios. A fines de
1944 comenzd la instalacion de los primeros equipos en la ruta 3 y para diciembre de
1945 funcionaban otros tres en las estaciones patagonicas de Bariloche, Villa Traful y
El Bolson, con lo que se atendia la ruta a los Lagos del Sur, bastante mas desprotegida
que las rutas turisticas a Cérdoba, Mar del Plata o0 Mendoza. Para 1952 funcionaban ya
20 equipos fijos y desde fines de 1946 se comenzd a experimentar con equipos
portatiles aplicados a los camiones de auxilio mecanico®. Entre otras cosas, los equipos

radioeléctricos de las estaciones servian al ACA para mantener actualizada la

55 Véase Automovilismo, nim. 294, julio de 1944, p.19

38 Véase Automovilismo, num. 299, diciembre de 1944, p. 76.

T El Vicealmirante Zar, Francisco Borgonovo, Osvaldo Rico Peusser y Pedro A. Weil representaron al
club en la comision.

*¥ Para 1951 ya estaban en funcionamiento ademas las estaciones radioeléctricas de Neuquén, Choele-
Choel, Rio Colorado, Bajada Colorada, Lago Mascardi, San Martin de los Andes, Angostura, Puerto
Lobos y Garayalde —estas dos tultimas en Chubut. La conexién de las estaciones entre si, con la sede
central y con los equipos moéviles de auxilio mecanico seria la funcion casi exclusiva de las estaciones
radioeléctricas del ACA hasta principios de los afios cincuenta, cuando volvid plantearse la idea de
permitir que los automovilistas las utilizaran para mantenerse comunicados en sus viajes. En 1951 solo
una de ellas, la de EI Bolson, estaba afectada al servicio publico.
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informacion acerca del estado de los caminos y elaborar un boletin informativo que el

club transmitia diariamente por radio’”.

El plan de pistas de aterrizaje, mas ambicioso, se frustro rdpidamente. Llegaron a
comprarse algunos terrenos linderos a estaciones, por ejemplo en la ciudad de Colén en
Entre Rios, pero no se construyé ninguna pista. Los costos eran, por supuesto,
cuantiosos, sobre todo en el final de la guerra y la inmediata posguerra. Por otro lado, el
rapido desarrollo de la aviacion civil comercial volvid poco razonable el proyecto.
Finalmente, como desde el comienzo la aviacion comercial se desarroll6 en la Argentina
con participaciéon del Estado, este pronto se hizo cargo de la construccion de la
infraestructura necesaria®. A principios de 1945 el Poder Ejecutivo retir6 al ACA su
autorizacion para invertir fondos de YPF, aunque fuera en forma indirecta, en la
ejecucion de otras obras que no fuesen las previstas originalmente, esto es, la

. . . . 61
construccion de estaciones de SGI'VICIO6 .

Por otro lado, si bien el nuevo gobierno considerdé conveniente continuar con el
plan ACA-YPF y aln estrechar los lazos con la entidad, autorizando el plan propuesto
por esta, como dijimos, miraba con desconfianza la autonomia con la que hasta entonces
se habia manejado el club. Para el gobierno de Farrell, el ACA se habia vuelto una
entidad cuasi-estatal y era imperativo que el Estado la supervisase. El Ministerio de
Agricultura propuso asi una serie de medidas, que resultaron inadmisibles para el club,
entre ellas, el nombramiento de dos tercios de los miembros de la Comision Directiva
por parte del Poder Ejecutivo y la creacion de un organismo gubernamental de
fiscalizacion de la entidad, con atribuciones similares a las de un sindico en una
sociedad anonima. Las negociaciones continuaron hasta que a mediados de 1945 se
llegd a un acuerdo que satisfizo al ACA: el nuevo Ministerio de Comercio e Industria
tendria en la Comision Directiva del club un representante con voz pero sin voto, cargo

para el cual se nombro al por entonces presidente de YPF, el Teniente Coronel Alfredo

**En 1945 el ACA tenia un espacio de quince minutos diarios en Radio Mitre y, en 1946, en Radio
Splendid.

%0°El decreto 9358 de abril de 1945 habia definido al espacio aéreo como de jurisdiccion nacional,
estableciendo que la aviacion comercial de cabotaje deberia llevarse adelante explotada por el Estado
directamente o a través de empresas mixtas y que la infraestructura terrestre seria de propiedad absoluta
del Estado. Véase “El P. E. fija la politica nacional en materia aeronautica”, en BIP, num. 249, mayo de
1945, pp. 36 y 37.

61 Véase “Decreto N° 10425 retirando la autorizacion al ACA para construir y habilitar pistas de
aterrizaje”, en Ibid.., p.60.
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Intzaugarat. El conflicto da cuenta del nuevo panorama politico, en el que el club debia
moverse con mayor cautela y en el que la cercania con el Estado tendria un costo mayor
que en los afos treinta. Su resultado es indice, también, de la fuerte capacidad de
negociacion que el ACA poseia todavia y que se originaba, en buena parte, en la
importancia estratégica de su red nacional de estaciones, que prestaban un servicio vital
en zonas alejadas y poco redituables que no eran atractivas para los revendedores

. 2
privados.’

5. E1 ACA e YPF durante el gobierno peronista: la crisis de las estaciones

A fines de los afos treinta el rapido desarrollo del Plan ACA-YPF habia
consagrado al ACA como el club de automovilistas mas importante de Latinoamérica:
aumento enormemente su capital, al dotarlo de decenas de edificios propios en todo el
pais, e incrementd su visibilidad social, su prestigio y sus posibilidades materiales de
prestacion de servicios, lo que le atrajo aun mas socios.” Sin embargo, a partir de 1943,
pero sobre todo desde 1945, la enorme red de estaciones comenzo a traer crecientes

problemas al club.

En primer lugar, los ingresos de las estaciones continuaron afectados por las
restricciones a la importacion de automoviles y neumadticos y a la venta de nafta: si bien
el 1 de enero de 1946 se puso oficialmente fin al racionamiento de la nafta, las
dificultades de abastecimiento llevaron al gobierno a implementar poco después, en las
ciudades de mayor consumo, el “ordenamiento” de la venta de nafta, que restringia la
cantidad de combustible que cada automévil podia adquirir por semana. ** Al
ordenamiento, que afectaba los volimenes de venta, se sumaba una politica oficial de
precios de combustible que comprimia la rentabilidad de productores 'y
comercializadores. Aunque el precio de la nafta aument6é de modo significativo en 1947
y nuevamente en 1948, la mayor parte de ese incremento se derivo al Estado y en menor

medida a los productores. Pese a que aumentd en volumen, la retribucion de los

52 No hemos hallado indicios ciertos de hasta qué momento continu6 esta supervision del presidente de
YPF sobre el ACA. Su presencia no vuelve a ser mencionada con posterioridad a 1945.

% El ntimero de asociados continué creciendo incesantemente: a fin de 1958 eran ya 97.000. Véase
“Socios”, Automovilismo, mam 312, marzo-abril de 1959, p. 6.

 El ordenamiento se estableci6 en 1946, unos meses después de suspendido el racionamiento de
combustible y estuvo vigente durante todo el periodo. Se aplicaba en la Capital, el Gran Buenos Aires, La
Plata, Rosario y Santa Fe y establecia cuotas semanales, para cada auto, asignandole un surtidor y un dia
de carga fijo
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revendedores paso de representar el 4,16% del precio de venta al publico en 1937 (un
centavo y medio de los 25 del precio final), al 3,33% en 1948 (dos centavos de los 60
del precio al publico). Las estaciones del ACA perdieron atin mas rentabilidad, puesto
que su bonificacion ordinaria, que habia sido de dos centavos por litro desde los afios
treinta, se vio nivelada con la de los demas revendedores.®

En segundo lugar, la pérdida de rentabilidad se agravo por el rapido aumento de
los costos de operacion, a causa de la inflacion que afectaba los gastos de
mantenimiento de los equipos y edificios, pero sobre todo del incremento de los costos
laborales. Los convenios colectivos de trabajo, las subas masivas de salarios y los
aportes patronales, produjeron una escalada sin precedentes en los gastos de las
estaciones: a fin del periodo los dirigentes estimaban que los salarios y aportes de los
empleados de las estaciones se habian elevado en un 1344% entre 1937 y 1954%. El
equilibrio sobre el que se basaban las finanzas del club, en el que las cuotas sociales y
los ingresos por servicios anexos a las estaciones (lavados, engrase, mecanica ligera,
etc.) compensaban el déficit operativo que las ventas de combustible no llegaban a

cubrir, quedo roto.

Los dirigentes procuraron mejorar el rendimiento de las estaciones estimulando
el compromiso de los trabajadores con incentivos monetarios.’” Pese a que los esfuerzos
resultaron relativamente exitosos, y lograron un aumento de la clientela y de los
ingresos, la explotacion de las estaciones continud siendo fuertemente deficitaria: en
1947 sus ingresos totales equivalian a solo el 30% de los gastos, en 1951 al 66%, en
1952 al 70% y en 1954 al 60%.°® El déficit de las estaciones no podia ser compensado
totalmente por las cuotas sociales, aunque se incrementaron sus valores y se procurd
aumentar el nimero de socios. Tampoco podia resolverse el desequilibrio eliminando o
reduciendo los servicios o la organizacion de las costosas competencias deportivas, pues

ambos eran la razon de ser del club y su principal atractivo para los socios. Finalmente,

% Estos aumentos fueron motivo de conflicto entre el ACA e YPF. Contra la opinion de la petrolera
estatal, el club consideraba que ambos aumentos de medio centavo en la bonificacion retenida por los
revendedores debian aplicarse, en su caso, por sobre los dos centavos ya percibidos y hacia constar una
deuda de YPF con ellos que para 1958 era ya de 8 millones de pesos.

56 Véase Memoria del ACA de 1954, p. 3.

" En 1951, por ejemplo, se participd a los empleados de las estaciones en las ganancias de las mismas,
siempre y cuando lograran reducir los gastos y aumentar los ingresos. Véase Boletin informativo del ACA,
diciembre de 1951, p. 5.

8 Véase Balances del ACA ejercicios de 1947, 1951, 1952 y 1954 (los unicos disponibles para el
periodo).
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el acuerdo del ACA con YPF le impedia al club tomar libremente medidas para reducir
las pérdidas, ya que lo obligaba a continuar prestando servicio a todas horas, ain en
estaciones camineras periféricas y muy poco rentables.®” Existia ademés una implicita —
y a veces directamente verbalizada- prohibicion por parte del gobierno peronista de que
el ACA efectuara cualquier reorganizacion del personal que afectara su nivel de empleo

o de salario.”

Con déficits crecientes desde 1943, pero sobre todo a partir del despegue de los
costos laborales en 1947, el ACA comenzo a endeudarse. En primer término, con YPF:
ademds de la deuda hipotecaria, que se amortizaba con las bonificaciones
extraordinarias, y por lo tanto seguia un curso propio, YPF acordé al ACA créditos en
productos para afrontar la explotacion de las estaciones. Esta deuda crecié hasta adquirir
enormes proporciones: de algo mas de un millon de pesos en 1943, llegd a mas de cien
en 1955, una suma casi equivalente a los activos del club (véase anexo, cuadro 2). YPF,
que tenia sus propios problemas para afrontar sus acrecidos costos de produccion y que
sufria ademas la morosidad de una larga lista de deudores publicos (Gas del Estado,
Agua y Energia, los Ferrocarriles), reclam6 con insistencia, “en tono manifiestamente
severo y nada eufemistico”, el pago de la deuda del ACA.” El club, contraatacd con
numerosos memoriales y proyectos, que planteaban una reorganizacioén sustancial del
Plan, en el que YPF reconociera que el ACA no habia creado la deuda; el club —
sostenian sus dirigentes- “cumpli6 su convenio y cumpli6 las disposiciones oficiales que
le impusieron y que establecieron la forma en que ese convenio debia ser ejecutado” y,

en consecuencia, el Estado debia responsabilizarse por la deuda y cancelarla ante YPE.”?

Si bien no se llegd a la solicitada reformulacion y la deuda continué creciendo,
YPF no dejd, en ningin momento, de suministrarle productos al club: el convenio con

la petrolera estatal no se interrumpidé Aunque hubo una propuesta informal por parte de

59 Véase “Sintesis del Memorial de la deuda con YPF”, Automovilismo, nam. 409, julio-agosto de 1958,
p- 4. Como vimos, el servicio “patriodtico” en lugares y horarios poco rentables, habia sido la bandera del
ACA a fines de los afios treinta y principios de los cuarenta, pero el aumento de los costos la volvi6 en su
contra.

™ Ibid., p. 4.

" 'Véase Ibid., p. 4.

2 Véase Ibid., p. 15.

164



algin sector de YPF de expropiar y estatizar las estaciones ACA-YPF como pago por la

deuda, la misma no logré consenso dentro de las esferas oficiales.”

La deuda se convirtié virtualmente en un subsidio. Su no ejecucion debe ser
vista en el marco mas amplio de una politica que procurd compensar con créditos
blandos a muchas empresas sus acrecidos costos laborales’. Puede explicarse también
en parte por cierta logica técnica y de eficiencia de la petrolera estatal, en tanto hubiera
resultado muy dificil y costoso que YPF se hubiera hecho cargo de manera directa de la
red y de su personal, gestionando todo un sector propio de comercializacion minorista,
algo que la empresa habia evitado explicitamente en las décadas previas. Tampoco era
politicamente viable cortar el suministro de productos o permitir o fomentar el cierre de
estaciones de servicio que daban empleo a cientos de trabajadores y que en muchos
casos cumplian un servicio irremplazable de asistencia en las rutas nacionales y

provinciales.

Mas alld de estas explicaciones, la continuidad del convenio ACA-YPF
obedecid, creemos, al acercamiento de la institucion con el gobierno peronista. Varias
cuestiones deben tenerse en cuenta al respecto. En primer término, si bien durante el
peronismo el ACA sufrié mayores controles y condicionamientos por parte del gobierno
(especialmente en lo relativo al manejo de las estaciones y sobre todo del personal), no
existid una intervencion formal del club por parte del gobierno, ni una renovacion
sustancial de los dirigentes. En segundo lugar, aunque la cercania con los gobiernos
conservadores le habian garantizado al ACA una estratégica insercion en varios de los
organismos del Estado, el ACA no fue identificado (y atacado) publicamente como una
institucion conservadora. Esto pudo obedecer en parte a la extraccion social de los
dirigentes del club, que desde los afios treinta pertenecian en general a grupos medios de
profesionales liberales, empresarios y militares. Se debia también a la forma en que el

club habia encarado su participacion publica durante los gobiernos conservadores,

7 Esa alternativa aparece mencionada por el ACA como una de las que la petrolera estatal barajé en 1955
en las negociaciones con el club. Véase “Sintesis del Memorial de la deuda con YPF”..., p. 4.

™ Al respecto y en un meticulosos analisis de la documentaciéon de los principales bancos publicos,
Noemi Girbal-Blacha ha sefialado que entre 1946 y 1952 se produjo una reorientacion de los créditos a las
industrias, decreciendo los destinados a inversiones de capital y aumentando aquellos aplicados a
financiar los gastos de explotacion, entre ellos los crecientes costos laborales (del 47,1% de los préstamos
en 1946, al 73,2% seis aflos después). Véase Noemi Girbal-Blacha, Mitos, paradojas y realidades en la
Argentina peronista (1946-1955). Una interpretacion historica de sus decisiones politico-economicas,
Buenos Aires, Universidad Nacional de Quilmes, 2004, pp. 42-49
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enfatizando su cardcter de asociacion civil apolitica, militante de la modernizacion y
experta en temas “técnicos”, supuestamente neutros en términos politicos como la
vialidad, el automovilismo y el turismo; esto les daba un terreno de compatibilidad con
el gobierno peronista que, si bien tenia un manejo muy diferente de los asuntos
publicos, rescataba esos valores de nacionalismo y modernizacion que el club también
habia representado. Finalmente, su capacidad de acercarse al gobierno tuvo mucho que
ver con la centralidad que el popular deporte automovilistico, que el ACA controlaba de
forma casi completa, tenia en la imagen publica del club”. El automovilismo se
convertiria en el terreno de mayor cercania con el gobierno peronista, un vinculo que
seria institucional pero también personal entre Anesi y Peron y que, creemos, explica en

buena medida el trato benévolo recibido por el club en lo relativo a la deuda con YPF.

Este acercamiento respondia ciertamente a una estrategia de supervivencia:
crecientemente marginados de su otrora influencia publica en materia de turismo y
vialidad y en medio de las dificultades financieras ocasionadas por la guerra y la
inmediata posguerra, los dirigentes del club procuraron la continuidad de la institucion
y, de ser posible, su crecimiento. Para ello ajustaron las retoricas publicas del club y
apuntaron a evitar conflictos con el gobierno y a mantener controlada la potencialmente
explosiva relacion con los lideres sindicales que encabezaban a la enorme masa de
empleados del club, que durante el peronismo quedé reunida en un sindicato propio’®.
Sin embargo, dirigentes como Edo o Anesi, fueron bastante mas alla en la procura del
favor del gobierno, encabezando una estrategia activa de “peronizacion” que respondia
a sus proyectos para la institucion, pero que también obedecia a las necesidades de sus

proyectos personales.

Desde finales de los afios treinta, Anesi, un ferviente defensor del
panamericanismo, junto a otros dirigentes como Edo o Borgonovo, habian reformulado

la mision publica del ACA: para ellos el club estaba llamado a desempenar un papel

7 El ACA manejaba el campeonato nacional, organizaba o supervisaba las carreras principales, establecia
las reglas de las carreras oficiales y era el representante del automovilismo argentino ante las
organizaciones deportivas mundiales.

76 Asi, por ejemplo, el ACA procurd mostrar su acuerdo con las politicas laborales del gobierno, de cuyas
consecuencias de lamentaban en los balances y memorias anuales, otorgando a su extenso personal
beneficios que excedian los requerimientos oficiales, como la proveeduria de la mutual de empleados que
funcionaba en la sede central, la cesion de terrenos en Villa Carlos Paz y Mar de Ajo6 a la misma mutual
para colonias de vacaciones y el seguro médico para empleados o los premios en dinero y en pasajes para
sus vacaciones otorgados a los empleados diligentes.
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central en la regulacion del deporte mecanico en América y en el mundo, junto a otros
asuntos ligados a la circulacion de automoviles (como el turismo o el establecimiento de
normas de transito), un proyecto que formaba parte también, como vimos, de las

estrategias de promocion de sus carreras personales como dirigentes deportivos.

En el contexto abierto por el golpe, el ascenso del peronismo y las dificultades
que habia introducido la segunda guerra, el proyecto de internacionalizacion del deporte
mecanico argentino bajo el liderazgo del ACA adquirié mayor centralidad. Requeria del
apoyo econdémico oficial, y Anesi se dedico a cortejar a la pareja presidencial,
explotando la inclinacién de Peron por los vehiculos de motor, pero también las
oportunidades en términos de propaganda que podia brindar al gobierno el ligarse a un
deporte tan popular. Los intentos de Anesi en este sentido estuvieron coronados por el
éxito: Peron apoy6 activamente las iniciativas deportivas del club, que incluyeron, entre
otras cosas, el armado conjunto de un equipo argentino de pilotos de Férmula Uno, la
insercion de la Argentina como sede en el campeonato mundial de pilotos y una muy
ambiciosa (y costosa) carrera de Buenos Aires a Caracas. Tras la intervencion del club
en 1956, Edo, Anesi y otros dirigentes fueron castigados con la expulsion de la
institucion, especialmente a causa de la cercania con el “régimen” que habian

impulsado.”’

6. Palabras finales

El acuerdo con YPF fue un hito fundamental en la historia del ACA. Significo
para el club una amplia serie de ventajas directas e indirectas, comenzando por la
adquisicion de una arrolladora presencia material a nivel nacional y una estructura (de
instalaciones y de personal) sobre la cual articular mejores y mayores servicios a los
socios actuales y potenciales. En ciudades y rutas, sus estaciones de servicio, que

seguian un mismo disefio, se volvieron iconicas y fortalecieron de ese modo la

77 Tras la normalizacion del club luego de la intervencion, la continuidad del convenio y la solucién del
problema de la deuda se vincularon con el ascenso a la presidencia del club de César C. Carman (1957-
1983), que tenia estrechas relaciones con los gobiernos posteriores a la caida de Peron. Para mediados de
los aflos sesenta, las finanzas del club estaban oficialmente saneadas y en 1966 la deuda con YPF de la
“cuenta productos” habia desaparecido de los balances. El plan ACA-YPF, renovado en 1966 hasta el afio
2000, continud su expansion, pero con nuevos instrumentos: por un lado, la posibilidad de que estaciones
YPF se adhirieran al ACA y dieran trato preferencial a sus asociados (cerca de cien lo hicieron), y por el
otro, los convenios con varios gobiernos provinciales para construir conjuntamente estaciones de servicio
ACA-YPF (en algunos casos con hosterias anexas). Véase Memoria del ACA, 1966.
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presencia simbolica del ACA, su popularidad y prestigio, consagrandolo como una de
las “fuerzas vivas” de ciudades y pueblos, y como el agente de la “argentinizacion” de
los caminos. El acuerdo con YPF le otorgd ademds ventajas suplementarias al ACA,
que se tradujeron en beneficios a los socios, como el trato diferencial recibido por ellos
en los primeros tiempos de restriccion de las ventas de nafta. Por otro lado, la
participacion en el Estado fortalecié la percepcion del ACA como representante
“natural” de los automovilistas y favorecid nuevas y posteriores inclusiones (formales e
informales) del club en agencias estatales vinculadas al turismo y la vialidad, a nivel

nacional y provincial.

Para el Estado, el convenio resultd también beneficioso, al permitirle a YPF
hacerse de una enorme cadena de distribucion en todos los rincones del pais. Las
estaciones de servicio (en buena parte construidas por el ACA) hicieron viable el viaje
por la amplia red de caminos nacionales y provinciales que el Estado construyé entre los
afios treinta y cuarenta. El ACA estuvo asi ligado a la puesta en uso de muchas de las
nuevas vias, desde el camino recto de Buenos Aires a Mar del Plata y el Camino de la
costa de La Plata a Mar del Plata (hoy ruta provincial 11), hasta las rutas a Bahia Blanca

y a Bariloche y los caminos internos del Parque Nahuel Huapi.

Las estaciones ACA-YPF formaron parte ademas del impulso del Estado
nacional, operando como “avanzadas” desde las que se reforzaban las politicas viales
centrales: las estaciones, sobre todo las que se encontraban sobre las rutas, funcionaban
como centros de informacion vial y puntos de referencia, y, como vimos para el caso del
racionamiento del caucho, también a veces como instituciones cuasiestatales desde las

cuales poner en practica politicas viales.

Sin embargo, esta colaboracion resultd a veces un arma de doble filo: el apoyo
oficial al ACA durante las administraciones conservadoras dio lugar a acusaciones de
corrupciéon y negocios turbios (en algunos casos motorizadas por los intereses
particulares dejados de lado), poniendo en cuestion la pretension del Estado de
representar el interés general en los directorios de estos organismos publicos. Asi
sucedid con la denuncia de los revendedores o las criticas al ACA por su politica frente

a la escasez de nafta, que terminaron afectando la imagen de YPF.
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Los profundos cambios politicos que tuvieron lugar a partir de 1946 modificaron
el vinculo del ACA con el Estado, y el club perdié su participacion directa en los
organismos nacionales de vialidad y de turismo, aunque el convenio con YPF sigui6 en
vigencia y las 94 estaciones construidas en ese marco continuaron administradas por el
ACA. Sin embargo, también en buena parte a causa de este convenio, el ACA estuvo
sometido a un mayor control estatal y a la imposicion de condicionamientos en el
manejo de las estaciones de servicio que pusieron en crisis su rentabilidad y lo llevaron

a una situacion de fuerte endeudamiento.

La “peronizacion” creciente de las actividades deportivas y del discurso del club,
aproximadamente a partir de 1949, puede verse como un efecto de esta vulnerabilidad
financiera del ACA, del avance del Estado sobre la autonomia de las asociaciones y de
las presiones extraoficiales del gobierno peronista. La cercania con Peron y la buena
voluntad de los dirigentes sindicales del ACA aparecian como piezas clave para evitar
la ejecucion de una deuda cuyo pago exigia cada vez mas perentoriamente YPF. Sin
embargo, una mirada cercana revela otra lectura posible, no necesariamente
contradictoria con la primera: en la nueva etapa inaugurada por el ascenso del
peronismo, algunos prominentes dirigentes del club, como Carlos Anesi, encontraron en
Per6n un aliado que impulsara sus ambiciosos proyectos para la asociacion, y que, al
mismo tiempo, servian muy adecuadamente a los fines de propaganda del gobierno
peronista: el refuerzo del panamericanismo, el desarrollo y jerarquizacion del
automovilismo nacional, la expansion de los servicios del club y de su papel publico
nacional e internacional eran algunos de los intereses compartidos. Como ya habian
hecho en los afios treinta -asi lo mostraba el plan de construccion de pistas de aterrizaje
y radioestaciones- los dirigentes del ACA buscaban nuevamente en la proximidad con
el poder la llave para promover la expansion del club hacia objetivos cada vez mas
ambiciosos. Esos proyectos, mas o menos altruistas, se imbricaban a la vez con las
ambiciones personales de estos dirigentes, que vieron fortalecido el control de su
estrecho grupo sobre el club, impulsaron sus carreras personales, llevaron adelante

negocios, y obtuvieron cierta figuracion internacional.

Por otro lado, si bien el gobierno peronista produjo un avance del aparato del
Estado sobre los terrenos de la sociedad civil, con un mayor control de las asociaciones

tradicionales y una limitacion de sus otrora amplios espacios de accion a partir de la
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centralizacion de algunos tipos de politica publica (sanitaria, de bienestar, turistica) el
ejemplo del vinculo entre YPF y el ACA da cuenta de como el mismo gobierno alent6 a
la vez un manejo discrecional y patrimonial de los asuntos publicos, que acabarian
erosionando la capacidad concreta de los aparatos estatales de planificar y ejecutar

politicas publicas.”®

® Un aspecto particularmente extremo de este fenomeno lo constituye la creciente gravitacion de la
Fundacion Eva Peron, en competencia con los organismos estatales de salud o de turismo, en un terreno
“gris” entre la sociedad civil y el Estado. Véase al respecto Karina Ramacciotti, La politica sanitaria del
peronismo, Editorial Biblos, Buenos Aires, 2009 y Melina Piglia, “En torno a los Parques Nacionales:
primeras experiencias de una politica turistica nacional centralizada en la Argentina (1934-1950)”,
PASOS, Revista de Turismo y Patrimonio, Universidad de la Laguna (Espaifia), vol. 10, nim. 1, enero de
2012, pp. 61-73.
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Mapa 1: Plan ACA-YPF, 1942.

Fuente: ACA, Guia de Viaje. Zona Centro, Buenos Aires, 1943.
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Cuadro 1
Difusion del automovil y crecimiento del ACA
afo automoviles en Argentina socios del ACA
1921 53.676 470
1931 325.748 32.652
1942 450.000 51.786

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de Memorias del ACA, ejercicios 1940-1942; Memoria de la
DNV, 1940 y 1942; Estadistica Mundial de Automoviles.

Cuadro 2
Evolucion de la deuda del ACA con YPF

YPF deuda hipotecaria YPF deuda por productos
aio (en millones de pesos m/n) (en millones de pesos m/n)
1943 20,3 1,3
1945 23,3 1,7
1947 25 3,2
1951 23,4 32,95
1952 22,61 42,49
1954 22,68 60,62
1955 s/d 107,49
1958 s/d 133*

Fuente: Balances del ACA, 1943-1954; Informe de la Comision Investigadora, Revista Automovilismo
enero-abril de 1956, p. 7 y Memorial sobre la deuda del ACA con YPF, julio-agosto de 1958, p.4.

*Para el ACA a esta cifra debia descontarsele 8 millones en bonificaciones, por los incrementos
decretados en 1947 y 1948, pero que YPF no reconocia para el caso del ACA.



Resumen
El trabajo aborda el analisis del vinculo entre el Automdvil Club Argentino (ACA) e
YPF en sus primeras década. El objetivo es pensar, simultdneamente dos dimensiones:
por un lado, la de la construccion de la primera red nacional de estaciones de servicio,
complemento de la nueva red de caminos y presencia crucial en algunas regiones
desoladas; por el otro, la de la compleja relacion entre una institucion civil y el Estado,
que estuvo por detras de esa construccion.
La expansion de la esfera estatal en los afios treinta adopt6 frecuentemente la forma de
una articulacion de los aparatos del Estado con las asociaciones representantes de
intereses particulares. En ese marco, en 1936 el ACA firm6 con YPF un provechoso
convenio de exclusividad para la venta de los productos fiscales, gracias al cual
construyd mas de 90 estaciones de servicio entre 1937 y 1955. Con el ascenso del
peronismo, el Plan ACA-YPF continu6é desarrollandose. Sin embargo, en esta nueva
etapa el club estuvo sometido a una mayor supervision estatal y vio recortada su
autonomia en el manejo de las estaciones de servicio, lo que trajo como resultado el
endeudamiento de la institucion a niveles cada vez mas criticos.

Palabras clave: YPF — Automovil Club Argentino — Politicas publicas - vialidad

Abstract
The article deals with the first decades of formal relations between the Argentine
Automobile Club (ACA) and the government oil company, Yacimientos Petroliferos
Fiscales (YPF). It aims to analyze, at the same time, two dimensions: on one hand, the
construction of the first national network of oil stations, a complement to the new road
network and a crucial presence in some isolated places; on the other hand, the complex
relationship between a civil association and the State, that lays beneath this
construction.
The expansion of the State levels en the 1930s frequently implied the articulation
between the State apparatus and associations representing different private interests.
Within this frame, in 1936 ACA signed a very profitable contract with YPF to sell the
products of this state-owned company. Due to this contract, the ACA was able to build
over 90 oil stations between 1937 and 1955. After the arrival of Peronism, the ACA-
YPF Plan continued its development, although under greater governmental supervision.
In this new stage, ACA lost part of its former autonomy in oil stations handling, a factor
that led to a growing indebtedness that reached critical levels by the end of the period.
Keywords: YPF — Argentine Automobile Club — Public policies — Roads
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