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Resumen

Durante la primera mitad del siglo XX Argentina va a tener diversos problemas con el
transporte del petréleo, en el caso de Mendoza estos van a ser importantes. Este trabajo
reconstruye el traslado de petréleo en esta provincia entre 1930 y 1943, analiza los
medios utilizados y los cambios tecnolégicos que se produjeron. Especificamente,
veremos como Yacimientos Petroliferos Fiscales (YPF) transporté el petréleo desde sus
pozos hasta la refinacion del producto.

El presente trabajo pretende ser un aporte a la construccion de la cadena de valor de la
producciéon hidrocarburifera de Mendoza. Para ello recurriremos al analisis del
transporte visto por los contemporaneos de la Revista de Economia Argentina, la prensa
periddica local y nacional, las discusiones parlamentarias nacionales y por aquellos
técnicos que analizaron variables para la construccion del oleoducto.
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Abstract

During the first half of the 20th century Argentina will have several problems with the
transportation of oil, in the case of Mendoza these will be important. This work
reconstructs the transfer of oil in this province between 1930 and 1943, analyzes the
means used and the technological changes that occurred. Specifically, we will see how
Yacimientos Petroliferos Fiscales (YPF) transported the oil from its wells to the refining
of the product.

The present work intends to be a contribution to the construction of the value chain of
hydrocarbon production in Mendoza. For this, we will resort to the analysis of transport
seen by the contemporaries of the Argentine Economy Magazine, the local and national
periodical press, the national parliamentary discussions and by those technicians who
analyzed variables for the construction of the pipeline.

Keywords: Mendoza; oil; transportation; 1930s; YPF; pipe-line.
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Creemos que uno de los mas graves problemas que con toda urgencia debe resolver
el pais, es el transporte de los combustibles necesario para nuestras industrias
Agiliero, 1916: 13

La empresa petrolera, como toda empresa, realiza andlisis econdmicos continuos
sobre los costos de produccion para tornar rentable su actividad. Tales
consideraciones, en los hidrocarburos en general, comienzan desde la etapa misma
de exploracion. Dentro de estos andlisis, el transporte es muy importante debido a
que une los diferentes eslabones de la cadena de valor de la industria
hidrocarburifera. Las etapas industriales petroleras generalmente se encuentran a
grandes distancias unas de otras.

El transporte de petréleo puede separarse en dos momentos: el primero es el
traslado de la materia prima extraida. En relacién con las distancias mencionadas,
este momento puede hacerse primero a una terminal de despacho (técnicamente
planta de almacenamiento) y desde ahi a la refineria, o directamente desde la
produccion a la refineria. El segundo momento es el de la distribucion de los
productos refinados, es decir cuando estos llegan a la boca de expendio o a su
utilizacién como fuentes de energia.

El traslado se realiza a través de agua (barcos, barcazas, etc.) o por via terrestre
(fuerza mecdanica -tren, camién- o por oleoductos). En el caso particular de
Mendoza, que carece de rios navegables, el transporte debi6 realizarse siempre por
via terrestre. Con el tiempo, el transporte en camion o en tren mejoré debido a dos
factores que estan interrelacionados: aumento de la capacidad de tonelaje
transportado y mayor poder de traccion del motor del vehiculo. Por su parte, los
oleoductos son tuberias de acero que para nuestra época de estudio se
encontraban al aire libre recubiertas con diversos materiales aislantes para
protegerlos de la intemperie. Las dimensiones fueron incrementandose (de 5 a 40
pulgadas) a medida que las plantas de bombeo fueron perfeccionandose.

En los primeros afios de explotacion petrolera en Argentina, el transporte jug6 un
rol vital en las decisiones empresariales. En efecto, las grandes distancias a
recorrer y las dificultades de transporte fueron un obstaculo a vencer. En este
sentido, cobr6 importancia la cercania de los pozos petroleros a lugares de sencillo
acceso como fue el caso de Comodoro Rivadavia o Salta (Gadano, 2006; Morixe,
1934). Fue por ello que en las cercanias de las zonas de producciéon se
construyeron plantas de destilacion o refinacidon. Sin embargo, estas plantas eran
muy rudimentarias y de poca capacidad de tratamiento.

Este trabajo indaga las dificultades encontradas para transportar el petréleo entre
1930-1943 y la manera sobre cémo el Estado provincial e YPF las fueron
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solucionando y de esta manera pudieron llevar a cabo una explotacion rentable. La
empresa estatal planificé diversas respuestas, sin embargo, consideramos que
ninguna fue totalmente satisfactoria, debido a que finalmente debié mermar la
cantidad de petréleo producido por problemas de transporte.

El tema no ha sido practicamente abordado por los historiadores. Citamos, entre
otros, a Frondizi (1954), Rumbo (1957) o Gadano (2006) quienes lo tratan
sintéticamente, pero en contexto de sus historias del petréleo. Dentro de nuestra
area geografica de estudios, Fernandez O’Connor (1940) o Timmermann (2016a)
solo lo mencionaron tangencialmente. Si existen trabajos sobre uno de los tipos de
transportes: los oleoductos. Este sistema ha sido abordado por Filippini (1944) a
nivel local o Parola (1943) a nivel nacional. Estos trabajos abordan el tema desde
una perspectiva econémica y centrados en la discusién que hubo en el momento
del posible tendido del oleoducto Mendoza-San Lorenzo (provincia de Santa Fe).

El presente trabajo pretende ser un aporte al conocimiento de la construccion de la
cadena de valor de la produccién hidrocarburifera de Mendoza. Pero también, pone
en valor las discusiones de la época sobre los costos/beneficios del transporte.
Para ello, recurriremos a la prensa periodica, revistas de la época y a los archivos
de la Camara de Diputados de la Nacidon Argentina.

El fracaso de la Compaiiia Mendocina de Petrdleo. Un primer antecedente

La Argentina a partir de 1880 comenz6 a insertarse en la division internacional del
trabajo, pero, como sabemos, su produccién se focaliz6 en la produccién
agro-ganadera. Los transportes (1éase ferrocarril) tuvieron una matriz constructiva
centripeta con el centro exportador: el puerto de Buenos Aires.” Asi Mendoza, tuvo
lineas férreas que tenian por sentido llevar la produccién vitivinicola al litoral
argentino.

Por otra parte, la explotacion de petréleo se inicié justamente en esta época. La
Compania Mendocina de Petréleo de Carlos Fader extrajo hidrocarburos en
Chacheuta (Lujan de Cuyo), siendo los primeros pozos en lograr una extraccion
continuada en el pais. Ellos se encontraban a una distancia considerable de la
ciudad (aproximadamente 45 km). Esta zona no se ubicaba cerca de ninguna via
férrea y, por tanto, la unica forma de transporte del producto era a través de carros
tirados por bueyes. Este sistema de traslado dificultaba enormemente la etapa de
midstream debido a los accidentes geograficos en donde se asentaban los pozos
petroleros (terreno irregular con diferentes niveles de altura y el rio Mendoza que,
en este sector tiene un ancho de 50 metros).

Por esto, La Compafiia Mendocina se abocé rapidamente a solucionar el problema
del transporte. Rodolfo Zuber sefialé en 1886:

’La historia del ferrocarril y su importancia en la generacién de 1880 tiene diferentes abordajes.
Citamos, entre otros, a Lopez (2016), Lopez, Wadell y Martinez (2016), Ortiz (1958) y Scalabrini
Ortiz (1957)
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...conferenciando con el empresario del ferrocarril Transandino, que debera
pasar a unos 8 Kilometros de la mina, se le habia propuesto adoptar una
variante pasando por la mina, pero el estudio que realizaron revel6
dificultades en el terreno que hacian impracticable la idea.

Fue entonces que el Directorio resolvié la colocacién de una “pipe-line” para la
conduccién del petroleo desde la mina hasta el punto mas préximo del
ferrocarril Andino.... (Guevara Labal, 1936: 12).

Esta “pipe-line” fue el primer oleoducto® en Argentina y el mas largo de América
Latina con sus 33 km de recorrido. Sin embargo, esta hazafia de transporte no
impidié que la Compafiia fracasara. Entre las causas del fracaso muchas hipotesis
se han escrito que, Diaz Araujo (1968) las ha sintetizado en su trabajo. Para
nuestro texto resaltamos una: el transporte. Esta causa tiene una doble
importancia. El oleoducto construido transportaba el petrdleo a través de un
sistema gravitacional, es decir la diferencia de altura que hay entre Cacheuta y
Godoy Cruz (185 metros), debia ser el elemento de empuje. Sin embargo, el
petréleo de Cacheuta es pesado debido a su contenido parafinico y esto impidié un
traslado normal, haciendo que el oleoducto se obstruyera constantemente.

La otra causa del fin de la Compafiia fue el costo que el ferrocarril cobraba por la
distribucién-transporte del petréleo desde Godoy Cruz hacia los distintos lugares
de comercializacién. La misma causa fue uno de los elementos que se esgrimi6 ante
el fracaso de la Compaiiia Jujefia de Petréleo, otra empresa de Carlos Fader. Las
quejas por las elevadas tarifas eran habituales en Mendoza, principalmente del
sector vitivinicola (Barrio, 2010).

El problema del transporte no solo afecté a la compafiia de Fader. En efecto, en
Comodoro Rivadavia, luego de 7 afios de produccion, el traslado era una dificultad
a resolver. Fue en 1913 cuando logré revertirse esta situacién al alquilarse una
embarcacién (buque tanque Veneta) y a la transferencia que realizé la Marina de
un segundo buque a la Direccién de Explotacion de Comodoro Rivadavia. Esto
permitié que se extrajera en 1914 43.740 m® de petrdleo, mas del doble que el afio
anterior.

Efectivamente, la capacidad de transporte permitié un aumento de producciéon del
110% con respecto a 1913 en el sur argentino. Mas aun, si lo comparamos con
1912, el aumento fue de mas de 600%. Como puede apreciarse, el transporte jugod
un rol muy trascendental en la explotacion de petréleo en el sur argentino.

El gobierno de José N. Lencinas. El Estado y el petréleo. Un segundo
antecedente

3El transporte a través de ductos puede dividirse a grandes rasgos en 4 tipos, siguiendo a Garcia
Sanchez (2007): 12) oleoductos de crudo, que transportan petréleo; 22) gasoductos, trasladan gas
que se separa del pozo de petrdleo a las plantas de almacenamiento; 39) oleoductos de derivados
del petréleo, conducen los elementos refinados del petrdleo (naftas, kerosene, diesel-oil, etc.) a
plantas de almacenamiento o centros de distribucidon y 42) poliductos, son oleoductos donde se
transportan dos o mas elementos mencionados en los otros tipos.
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El gobierno de José N. Lencinas (1918-1920) fue un propulsor de la extracciéon de
hidrocarburos. Cre6é una Direccion especifica para este tema, dotdndola de
personal especializado y experimentado. Su gestion significé la llegada de muchos
exploradores que buscaron el mineral por todo el territorio mendocino.*

La prensa local aplaudi6 la iniciativa del gobierno, pero, la puesta en marcha de
este proyecto diversificador de la produccion provincial, dejé en evidencia la
dificultad de los accesos y la falta de un transporte adecuado para el traslado del
mineral extraido. Un ejemplo de ello se manifesté en el envio del mineral desde el
departamento de San Rafael hasta Lujan de Cuyo para ser procesado en la
destileria que poseia Ramoén Brunet.

La planta se ubicaba a 300 metros de la estacion de trenes del citado departamento
y trataba petréleo traido desde la mina “Los Buitres” (distrito Sosneado), en San
Rafael. El traslado fue realmente complejo desde el punto de vista operativo y
econdmico, ya que desde el pozo era transportado durante 40 km en carros
tanques tirados por mulas o bueyes hasta la estacion del ferrocarril. El tren lo
trasladaba hasta la estacion Lujan y desde aca nuevamente en carros hasta la
destileria (ver Mapa 1).

La ubicacion de la destileria no es menor. En los primeros pasos de la refinacion de
petroéleo, las destilerias se construyeron cercanas a los pozos de explotacion por lo
complejo que era su traslado (Dubois, 2006; Gadano, 2006).° Es interesante marcar
este antecedente, puesto que es una excepcidon la ubicacién de esta pequefia
destileria. Luego, las plantas de procesamiento se fueron ubicando en los centros
de consumo.

El gobierno de Lencinas debido a estas dificultades logisticas, entre otras causas,
promovio la industrializacion de esquistos bituminosos. El responsable de la
Direccion de Minas, Petroleo y Geologia realiz6 un valioso trabajo al respecto,
publicando un libro especifico sobre el tema (Hileman, 1921). En este, sefialaba
que los esquistos se encontraban a tan solo 10 km de la ciudad y por tanto su
transporte era mas sencillo y econdmico. El resultado fue que varios
emprendedores montaron destilerias para la produccion de esquistos bituminosos:
los hermanos Vicente, la familia Corvalan Godoy y Lucio Funes. Este ultimo, fue el
mdas importante de todos, produciendo destilados en el mismo lugar de su
explotacion (mina La Atala, en Las Heras) entre 1921y 1925.

Lallegada de YPF a Mendoza. ;Resolucion de un problema?

*Para 1920, se solicitaron mas de 400 cateos de materiales de primera categoria. De estas
solicitudes sobresalen varias firmas que estan relacionados con el petrdleo como la Standard Oil.
Para una lectura en profundidad ver Timmermann (2016a.)

*A modo de ejemplo podemos sefialar las siguientes construcciones: 1913 Comodoro Rivadavia
(Chubut), 1919 Plaza Huincul (Neuquén), 1928 Campamento Vespucio (Salta).
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En febrero de 1932 se produjo la asuncién de Ricardo Videla® a la gobernacion de
Mendoza, producto de elecciones realizadas meses antes para normalizar la
provincia debido al Golpe de Estado de 1930.

El 29 de julio de 1932 Mendoza firmo con la Direccidon de Yacimientos Petroliferos
Fiscales un contrato. Este convenio tenia por fin que la empresa estatal realizara
una exploracion metddica y sistematica de todo el territorio mendocino en busca
de petrdoleo y demads hidrocarburos sélidos, liquidos y gaseosos. Luego, debia
comenzar con una explotacion racional.

El convenio de 1932 establecia en su articulo quinto que YPF podia instalar en cada
yacimiento’ o fuera de él oleoductos necesarios para el transporte de los productos
de yacimientos entre si, y/o hasta los puertos, estaciones de embarque, destilerias,
depésitos, instalaciones de bombeo, playas, etc.

Consecuencia de este articulo la empresa estatal compré un terreno en el
departamento de Godoy Cruz de mas de 17.000 m? El objetivo era construir una
planta de almacenaje de petréleo y destilados para el despacho a distintos puntos
geograficos, tanto locales como regionales. La construccién de los edificios, tanques
y demas elementos necesarios comenzo6 a fines de 1933.

El producto obtenido de la producciéon de los campamentos de Cacheuta y
Tupungato eran llevados a la planta de almacenamiento por camiones tanques que
YPF habia contratado para tal efecto. La mayoria de ellos podia transportar hasta
5.000 litros de crudo, sin embargo, algunos tenian en esta época la capacidad de
trasladar 10.000 litros.

El comienzo de la explotacion, fue complejo en algunos yacimientos debido al
transporte del crudo obtenido. Por ejemplo, el Automdvil Club Argentino
protestaba en el diario Los Andes (5 de junio de 1932) la falta de mantenimiento de
la ruta Lujan de Cuyo-Cacheuta-Tupungato, conocida en ese momento como el
camino del petréleo por estar ahi las primeras explotaciones de YPF en la provincia
(hoy ruta provincial N°84, ver Mapa 1).

De todas maneras, el mayor inconveniente estuvo en Chihuido, hoy departamento
de Malargiie pero que, en 1933 pertenecia a San Rafael. La instalacion del pozo
explorador tropezo6 con grandes inconvenientes.

El primero fue el traslado de los equipos. Estos se llevaron desde la estaciéon San
Martin (ciudad de Mendoza) hasta la estacion Pedro Benegas (San Rafael) a través
del Ferrocarril Pacifico. El mas importante de todos era una torre de once
toneladas que estaba armada en un solo bloque. Desde este lugar hasta la zona de
explotacion debieron llevarse en camiones y/o tractores. Este traslado se hacia por

®Ricardo Videla provenia de un entorno familiar ligado al petréleo. Su hermano, Ramén Videla habia
sido el promotor de la ley minera provincial N2 227 (1902) y fue Asesor de la primera Comisién de
Explotacion del Petréleo de Comodoro Rivadavia. Ricardo Silveyra lo considerd el artifice de la
politica petrolera mendocina (Los Andes, 8 de agosto de 1939).

"Los yacimientos que exploré YPF en nuestro periodo de estudios fueron: Cacheuta, Potrerillos y
Lunlunta en Lujan de Cuyo; Barrancas, Cienaguita y Ugarteche en Tupungato y Chihuido, El
Sosneado y Llancanelo en San Rafael.
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tandas todos los dias y se empleaba para ello entre 10 y 15 camiones que
transitaban en formato de caravana (ver Mapa 1).

El segundo fueron los accesos. Los pozos a perforarse estaban lejos de los caminos,
por lo que se hizo necesaria la construccion de una nueva ruta y de varios puentes.
En estas acciones tomé parte activa la empresa de transporte CITA (Compafiia
Internacional de Transportes Automotores). Colaboré con YPF en el levantamiento
del camino y la instalaciéon de puentes, uno de ellos sobre el rio Malargiie. Los
camiones de la citada empresa transportaron mas de 500 toneladas de
maquinarias inherentes al pozo petrolifero.?

Esta tarea generd diferencias con los transportistas del sur mendocino. La empresa
petrolifera estatal contrat6 directamente desde Buenos Aires el traslado de
materiales (Recopilacién de Leyes..., 1938: 37). El diario mendocino La Palabra,
publicé varios editoriales® sefialando el descontento de los transportistas y coémo
habian sido, segin el matutino, “vulnerados sus derechos argentinos a favor del
trust” (La Palabra, 31 de mayo de 1933).1° Desconocemos si YPF prestd atencion a
estos reclamos, como asi también el grado de veracidad de los mismos.

Mas alld de estos inconvenientes, el “Centro de Chauffers”, logré que varios
transportistas surefios manejaran los camiones que trasladaban los materiales (Los
Andes, 23 de julio de 1933). El camino en mal estado produjo constantes demoras
debido a la rotura de varios vehiculos que debian ser reparados en el lugar. La
carga mas pesada (la torre de 11 toneladas) fue transportada por una oruga que
podia trasladar hasta 40 toneladas en un solo viaje. Sin embargo, su
desplazamiento era mas lento que el de los camiones. En efecto, mientras estos
lograban una velocidad de hasta 40km hora, la oruga iba en forma constante a 10
km hora.

Los inconvenientes, que fueron muchos, no impidieron que la perforacién se
llevara a cabo y el dia 26 de julio de 1933, el ingeniero Ricardo Silveyra, presidente
de YPFE en conjunto con José Fuchs, encargado del campamento, dieron comienzo a
la perforacion exploratoria en el Sosneado. De esta manera se cumplia con lo
establecido en el Convenio de 1932 y se daba inicio al conocimiento
hidrocarburifero en el sur mendocino. Sin embargo, la exploraciéon no continué
debido a los costos que tenia la empresa (traslado y perforacién de los pozos)
contra la escasa cantidad de material obtenido (Fernandez O’Connor, 1940: 39).

8Seguin el periddico La Palabra (31 de mayo de 1933) el costo por kilo transportado era de tres
centavos y medio. Segun el ing. José Fuchs, encargado de la tarea de perforacion, el costo fue de
$8.000 m/n (Los Andes, 23 de julio de 1933).

Ver Mendoza, Diario La Palabra, ver 22, 23 y 31 de mayo y 21 de junio de 1933.

%En otras oportunidades el mismo matutino habia cargado sus tintas sobre la empresa de
Transporte CITA. En esas ocasiones el tema fue el transporte de sal que realizaban desde la mina
ubicada cerca del Nihuil a los departamentos de San Rafael y Tunuyan. En esta oportunidad el diario
sefialaba que la compaiiia subcontrataba camiones para el traslado que ella no alcanzaba a realizar,
pero los fletes los abonaba a un precio menor. (La Palabra, 20 de marzo de 1931).
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Mapa 1: ubicacién de las distintas explotaciones de YPF con sus accesos

Referencias:

= Trazado Buenos Aires al

Pacifico

====Trazado ruta nacional 40
=—=Trazado ruta provincial

84

1 campamento Cacheuta

2 campamento Tupungato

3 campamento Barrancas

4 campamento Lunlunta

5 pozo en Chihuido

D 5 . B yacimiento El Sosneado

Fuente: elaboracién propia en base de a varias fuentes (Los Andes, BIP, Revista CITA)
Nota: tener presente que la ruta nacional N° 40 para la década de 1930s. en su mayoria era
consolidada hasta el Sosneado y desde este lugar en varios tramos era una huella.

El transporte de los elementos almacenados en Godoy Cruz hacia Buenos Aires se
realiz6 a través de vagones tanques que la empresa ya habia contratado
anteriormente con el Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico (BAP) para traer desde
Campana o La Plata nafta y kerosene a Mendoza. En cada viaje el transporte
maximo era de 120.000 litros en cuatro vagones que tenian una capacidad 30.000
litros cada uno.™

Sin embargo, la creciente produccion y el tipo de petréleo encontrado en la cuenca
norte de Mendoza obligaron a YPF a modificar su idea original con respecto a la
planta de almacenaje y distribuciéon de Godoy Cruz y construir ahi una destileria
que, hacia 1936, estaba en funcionamiento.

""Mendoza, Diario Los Andes, 6 de setiembre de 1933. Segiin el matutino, en la planta de Godoy Cruz
hubo tres tanques almacenadores, cada uno tenia una capacidad de 150.000 litros. Dos estaban
destinados a nafta y el restante a kerosene. El matutino no detalle ninguno para el caso del petrédleo.
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Empero, el volumen de petrdleo extraido principalmente en Tupungato (pozo T.19
y demads) hizo que, la destileria quedara rapidamente obsoleta. Por ello, YPF a fines
de 1939, comenzd la construcciéon de una nueva refineria, en Lujan de Cuyo, con
capacidad suficiente para tratar la creciente produccién de petréleo que se obtenia
en la provincia.

En sintesis, la exploracion se vio dificultada en primer lugar por la inexistencia y/o
rotura constante de caminos. En segundo lugar, por la falta de elementos para
sortear accidentes geograficos y, por ultimo, por lo complejo que era transportar
los materiales a los distintos lugares. Mas alla de esto, YPF logré su cometido de
explorar todo el territorio mendocino y para 1939 su produccién petrolera era
importante, a tal punto, que debid construir una destileria de mayores dimensiones
para procesar el crudo extraido, como recién mencionamos.

1939 - 1943: el transporte de petroleo y la gran produccion petrolera

El pozo T-19 de Tupungato comenzé su produccion el dia 22 de julio de 1938,
siendo el mas importante en Argentina.'* Ya estaban en produccion, otros en el
mismo yacimiento, pero de menor rendimiento. Ademas, se explotaba un pozo en
Barrancas (Maipu) y dos en Lunlunta (Lujan de Cuyo). Posteriormente, hubo varios
mas (T-20, T-22, etc.) en Tupungato. Estos produjeron un cambio cuantitativo en
materia petrolera en términos de incremento de la capacidad productiva y
derivaron en el posicionamiento de Mendoza como el segundo polo petrolero,
después de Comodoro Rivadavia y por encima de Plaza Huincul (Neuquén) y Salta
(Timmermann, 2020).

Cuadro 1: Produccidn de petrdleo en Mendoza y Reptiblica Argentina

Afios Mendoza m? Pais m?
1934 2.514 2.229.714
1935 5.787 2.272.700
1936 9.433 2.457.545
1937 13.637 2.600.107
1938 29.162 2.714.824
1939 128.398 2.959.168
1940 399.279 3.276.498
1941 531.162 2.226.798
1942 504.603 2445.,586
1943 475.640 2.632.901

Fuente: Boletin de Informaciones Petroleras, anos 1934-1943.

?’Mendoza, 1940. La produccién de este pozo comenzé siendo de 350m® diarios para luego
reducirse y estabilizarse entre 180 y 200m? diarios. Su produccién continué hasta la década de
1970.
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Como puede apreciarse en el cuadro 1, la produccién mendocina crecié un 250%
entre 1939 y 1940, superando ampliamente la escasa participacién previa de la
provincia en la explotacién nacional (0,1% en 1934). Incremento que prosiguio al
afio siguiente, aunque no con la misma magnitud. Empero, estos incrementos
motivaron que, a partir de fines de 1941 debiera ralentizarse la extraccién de
crudo, por la imposibilidad de transportar tanto material, en primer lugar, y la falta
de tratamiento, en segundo lugar (BIP N2 197: 27)."3

De todas maneras, este impase YPF lo tenia previsto y conocia previamente el
problema de transporte. En efecto, cuando comenzaron las consultas (marzo de
1940) para renovar el Convenio de Exploracién con la provincia firmado en 1932,
se establecio que la produccion de petroleo podia verse afectada por la falta de un
transporte adecuado. Esto quedé plasmado en el articulo 9° del Convenio de
“Exploraciéon de Territorio de la Provincia, Explotacién de los Yacimientos de
Petréleo que se Descubran y Aprovechamiento de las Fuentes de Energia
Hidraulica” (Mendoza, 1940: 47-48).

Como vemos el transporte fue nuevamente un impedimento para aumentar el
proceso de produccién en Mendoza. El petrdleo extraido en las tres zonas
mencionadas era trasladado en camiones a las destilerias de Godoy Cruz en un
primer momento y luego a la de Lujan de Cuyo.'*

En 1940, el traslado se realizaba en 90 camiones en forma diaria. Estos vehiculos
pertenecian en su mayoria a la empresa “Expreso Carrodilla”. Esta compafiia habia
sido fundada en 1934 por Juan Gomez en Mendoza, con ocho camiones Ford.
Luego, la empresa habia invertido en otras marcas: Chevrolet y Dodge, aunque la
mayoria de los vehiculos eran de la marca del 6valo. La capacidad de transporte iba
desde los 8.000 hasta los 30.000 kg. por vehiculo (Los Andes, 25 de octubre de
1936 y 9 de julio de 1940).

Durante 1939 los transportes de carga petrolera (crudo y refinado) en Mendoza
trasladaron mas de 574.000 litros (Bunge, 1941: 133). La capacidad de movilidad
en esta provincia era la segunda mdas importante del pais. Solo superada por
Capital Federal que llegd a una cifra de mas de 1.200.000 litros. En tercer lugar, se
encontraba la provincia de Buenos Aires.

Los costos operativos que YPF debia abonar por el traslado de crudo, entre la zona
de explotacion y la destileria de Godoy Cruz, alcanzaron los $140.000 m/n
mensuales entre junio y diciembre de 1940.

La Refineria de Lujan de Cuyo se ubico sobre el trazado vial que conducia a los
pozos de Tupungato (ruta provincia N° 84). Es decir, el camino a recorrer fue
mucho menor. De esta manera, durante 1941 en acarreo de petréleo, la empresa

13 Los Andes, el 31 de octubre de 1939 habia sefialado que la empresa estatal habia detenido la
produccién en varios pozos de Tupungato durante unos de dias, debido a la falta de transporte
férreo. Para consultar mas detalles de la produccion en Mendoza, ver Timmermann (2020).

*La refineria de Lujan de Cuyo comenz6 a construirse a fines de 1939 y en diciembre de 1940
estuvo en condiciones de destilar petrdleo. Sin embargo, fue en marzo del afio siguiente cuando
todas sus capacidades de funcionamiento comenzaron a operar completamente. Para mas detalles
ver BIP N° 197, enero de 1941.
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estatal hubo de abonar alrededor de $105.000 m/n mensuales. Sin embargo, debe
anotarse que la cantidad de camiones empleados fueron, en promedio, 102. Es
decir, se produjo un mayor movimiento vehicular. Este aumento comenz6 a
decrecer en 1942, producto de la utilizacion del tren en el ramal
Anchoris-Destileria Lujan de Cuyo.

En las crénicas periodisticas puede leerse que, a partir del afio 1940, se produjo
una elevada cantidad de accidentes en las diversas rutas que conducian a la
destileria de Godoy Cruz y zonas circundantes a la misma. En muchos casos los
choques produjeron victimas fatales y provocé denuncias en los diarios por la falta
de cuidado en la conducciéon de los rodados por parte de los choferes. En una de
estas denuncias leemos:

...Cabe destacar que el transito de estos pesados vehiculos automotores
realizado sin control de ninguna clase y en contravenciéon con todas las
normas vigentes ha ocasionado en un lapso de tres meses, varios heridos
graves e incluso un muerto o.... se puede constatar que no se trata de hechos
casuales o aislados, sino de un fenémeno sistematico y frecuente. (Los Andes,
31 de enero de 1940)"°

No hemos encontrado ningun descargo por parte de las autoridades de YPF, de las
compaififas transportadoras de petréleo o incluso de la provincia. Por otra parte,
tampoco hemos hallado atun alguna reglamentacion sobre el transito de estos
camiones como si se hizo para regular el traslado de combustible en la década de
1920 para el area metropolitana de Mendoza (Timmermann, 2019).

El congestionamiento de transito se modificO cuando comenz6 a funcionar la
destileria de Lujan de Cuyo. Efectivamente, al haber sido construida en un sitio
alejado al centro urbano, redujo sensiblemente la cantidad de colisiones. Esta
situacién cambio a partir de noviembre de 1941 cuando la empresa ferroviaria
Buenos Aires al Pacifico comenz6 a rodar trenes desde Anchoris hasta la destileria
transportando el petroleo.'®

Garcia Sanchez (2007: 46) sostiene que el transporte terrestre a través de
camiones es el medio menos utilizado en el mundo. La primera causa es lo caro del
sistema debido a la erogacién en personal, material rodante, cantidad de camiones
a emplear, etc. La segunda esta asociada con su peligrosidad, por el tipo de
producto transportado y por el aumento de trafico que genera el traslado.

Como podemos observar los reparos presentados por la prensa eran correctos en
cuanto a su peligrosidad. Hemos contabilizados entre 1940 y 1941, 41 accidentes

15 Un grave peligro para el tréfico de la ruta N° 40 son los camiones tanques transportadores de
petroleo (31 de enero de 1940). Los Andes, p. 5. Biblioteca San Martin, Mendoza.

16 Para ver el pedido de construccion del ramal al gobierno de Mendoza, consultar Registro Oficial
del Ministerio de Obras Publicas y Riego, decreto N° 90 (1940). En el mismo se mencionan las
actividades autorizadas a la empresa: dos puentes elevados, construccion de terraplenes, cortes de
arboles, etc.
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viales (30 y 11, respectivamente) por parte de los camiones tanques que
transportaban petréleo hacia las destilerias.

Por su parte, Ferndndez O’Connor (1940: 23) sefiala, también, otro gran
inconveniente que genera el traslado en camiones. Algunos pozos antes de la
profundidad calculada para la extraccién de petréleo, generan surgencia o puede
darse, a su vez, que salga petroleo en cantidades superiores a la prevista. Los
vehiculos no estan en los pozos esperando el mineral, por tanto, la empresa debe
sofocar el pozo o perder (derramar) una cantidad importante de crudo.

El transporte a través de trenes

Con respecto al transporte a través de trenes, a partir de 1934, comenz6 a
trasladarse desde Mendoza petréleo a La Plata. Con la construccion de la destileria
de Godoy Cruz (1936) y luego la de Lujan de Cuyo (1941), el petréleo no procesado
en estas se envio también a San Lorenzo (desde 1938) o a Dock Sud (a partir de
1940).

El traslado se llevaba a cabo en vagones de tipo altobordos. Segin apreciaciones de
Mervyn F. Ryan, Administrador General del Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico, la
empresa tenia la posibilidad de llevar a las distintas refinerias del pais desde
Mendoza hasta 40.000 toneladas por afo en este tipo de plataformas si YPF se lo
requeria. (Los Andes, 8 de mayo de 1940). Para ello debia adaptar solamente
algunos vagones que no eran utilizados en ese momento al modelo sefialado. En el
mismo sentido, Filippini (1944: 5) sefial6 que YPF llegd a un acuerdo con la
empresa ferrocarrilera con respecto al traslado de petrdleo desde Mendoza, hasta
que se construyera un oleoducto. Para ello, el 19 de junio de 1940 se suscribi6é un
acuerdo (avalado por el Ministerio de Agricultura de la Nacidén) para concederle a
la empresa ferroviaria un préstamo de $800.000 m/n para adecuar vagones con el
fin de trasladar el mineral. Seguramente estas adecuaciones deben haber sido los
altobordos que mencionaba Ryan.

Mas alla de lo sefialado por el administrador del BAP, Bunge (1941: 133) indicaba
que la empresa habia declarado que en 1939 habia utilizado 207 vagones
altobordos para transportar 8.886 toneladas de petroleo desde Mendoza. A nivel
pais esta cifra era la segunda en importancia detras de lo traslado por el Ferrocarril
Sud con sus 16.282 toneladas transportadas en 428 unidades.

En Argentina para esta fecha habia una capacidad de transporte en vagones
tanques de 58.788 toneladas para todas las empresas ferroviarias. De este volumen
de transporte, las empresas privadas tenian el 63,7% de capacidad, mientras que el
restante lo trasladaban los ferrocarriles del Estado (Bunge, 1941: 133).

En términos generales, el inconveniente logistico que plantea el transporte por
ferrocarril era su discontinuidad y falta de agilidad, al estar circunspecto a un
recorrido fijo (las vias del tren) y principalmente a la necesidad de instalaciones
mas costosas para su utilizacion que el camidn cisterna (Garcia Sanchez, 2007: 46).
Segun Ricardo Silveyra, el costo que tenia que pagar la empresa estatal para llevar
el petréleo desde Mendoza hasta la refineria de San Lorenzo era muy alto: $12,50
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m/n el metro cubico. (Los Andes, 4 de agosto de 1940). Segun el funcionario, el
valor del flete significaba encarecer la materia prima un 20% mas del valor de
explotacion. A su vez, sefialaba que se habian hecho gestiones para abaratar el
traslado, pero que habian resultado infructuosas.

Con respecto al uso del tren para el transporte de petréleo obtenido desde las
zonas de produccion hasta la destileria de Godoy Cruz, nunca se llevé a cabo, como
recién hemos analizado. Es importante mencionar que la planta estaba ubicada a la
vera del ferrocarril Trasandino y de un ramal del BAP. Sin embargo, algunos pozos
estaban lejos de la zona de transito de trenes. Mientras otros, como los pozos de
Cacheuta se encontraban tan solo a 1.100 metros de la via del Ferrocarril
Trasandino.

Ahora bien, el grafico N° 1 nos muestra cuanto petréleo trasladaron los distintos
vehiculos (camiones y trenes) desde la zona de produccion a las distintas
terminales: Lujan de Cuyo, San Lorenzo o Campana en el momento de mayor
produccién (1939-1943).

Grafico 1: transporte de petréleo en Mendoza entre 1939-1943

mmmmmm
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Fuente: Elaboracion propia en base a Boletin de Informaciones Petroleras N° 261 (1946)

Nota metodolégica: en el caso del traslado en camién solo se tomé el uso del mismo para el
traslado a la destileria de Lujan de Cuyo y no como transporte de conexién entre zona de
producciéon y carga al tren. No se encontraron datos de traslado en camién a destileria de Godoy
Cruz para afos 1939 y 1940.

El transporte a través de oleoducto

El transporte por medio de cafierias fue una respuesta generalizada en el mundo
para trasladar los hidrocarburos desde su lugar de explotacién a los de su
destilacion. Los paises de mayor produccion de petrdleo de esta época como
Estados Unidos, México, Rumania o la URSS, tenia como medio de transporte al
oleoducto. El primero se contruy6 en 1880 en Estados Unidos. (Yergin, 1992).

En efecto, la mayoria de las grandes plantas de refinacién en los paises
mencionados se encontraban en los centros de mayor consumo y por tanto estaban
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alejados de las zonas petroleras de explotacion. La solucidn fue la construccién de
oleoductos (Yergin, 1992).

El enorme potencial petrolero mendocino, como sefialamos, tuvo que estancarse
debido al transporte'’. Fue por ello y por los costos de traslado que en el Congreso
Nacional se presentdé un proyecto en junio de 1940, que proponia construir un
oleoducto desde Mendoza hasta Santa Fe. La iniciativa perteneci6 a Juan 1. Cooke.®
La propuesta era que este ducto uniera la zona de produccién de Tupungato en
Mendoza con la destileria de San Lorenzo.

Es importante sefialar que las primeras referencias a una posible construccion de
este medio de transporte provenian de un discurso de Ricardo Silveyra en agosto
de 1939. En efecto, cuando se realiz6 el acto de colocacion de la piedra fundacional
para la construccion de la destileria de Lujan de Cuyo, el presidente de YPF
mencion6d rapidamente que era probable unir dicha refineria con la de San
Lorenzo:

Tengo la conviccion de que esta cercano el dia en que podra YPF tender en la
tierra argentina una extensa tuberia que, como arteria generadora de vida y de
progreso, llevara el excedente del oro negro mendocino desde el pie de estos
Andes majestuosos hasta las turbulentas aguas del Parang, alli en las
vecindades del histérico convento de San Lorenzo, uniendo asi, por obra de las
actuales generaciones, el lugar donde por vez primera se derramo6 sangre de
granaderos, con este magnifico escenario en el que se prepar6 e inici6 la
fantastica cruzada por la emancipaciéon americana. (Los Andes, 31 de agosto de
1939)%

Es interesante remarcar en esta cita el valor simbolico que Silveyra le atribuye a la
construccion del oleoducto con la epopeya de San Martin de liberar Argentina. “La
tuberia” nos liberaria de la compra de petréleo extranjero.

Loégicamente, la propuesta presentada por Cooke debe haber sido estructurada
desde YPF/Gobierno Nacional/Gobierno de Mendoza. La construccién de un
oleoducto solo podia ser aprobada por el Congreso Nacional segun lo establecia la
reforma del Cédigo de Mineria (Ley N° 12.161 de 1935) en su articulo 404.

El trayecto del oleoducto seguiria en su mayor parte el trazado de las actuales rutas
nacionales N2 7, 8 y 9, como puede observarse en el Mapa 2. Es decir que,
partiendo desde Tupungato pasaria por San Luis, Villa Mercedes, Rio Cuarto, Villa
Maria terminar en la localidad de San Lorenzo. La duracién de su construccion se

17'Si bien escapa a nuestro marco cronoldgico, sefialemos que la produccién de petrdéleo en Mendoza
es decreciente hasta 1949, cuando a partir de esa fecha vuelve a crecer a valores de 1941.

'8La propuesta presentada por el legislador radical que representaba a Buenos Aires era en realidad
una combinacién de cuatro proyectos sobre petrdleo. Uno buscaba establecer un “stock” de
combustible y aceite por parte de YPF y demas empresas dedicadas a hidrocarburos, otro buscaba
suspender la aparicién de sociedades mixtas para la exploracién y explotacién de petréleo. Por
ultimo, un tercero establecia que el Estado Nacional pasaria a ser duefo de todas las minas de
petrdleo a descubrirse. Pueden consultarse los textos completos en 1940. En: Cdmara de Diputados
de la Nacion Argentina, Comisién Comunicacion y Transporte, 19 de junio de 1940. Caja N° 5.

YAyer se coloco la piedra fundacional de la destileria en Lujan de Cuyo (31 de agosto de 1939). Los
Andes, p. 5y 6.
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estimaba en dos afos y el costo del mismo se calculaba en 50 millones de pesos®

pero solo podria ser operativo al afio siguiente de comenzado su construccion.

El trazado, como sefialamos, se proyect6 costeando las rutas nacionales. El motivo
de este recorrido era intentar abaratar costos, al no ser necesario expropiar
terrenos para su recorrido. El monto de la obra se establecia sobre la base de las
necesidades de la misma: la cantidad de material en tubos; ramales necesarios
para hacer reparaciones por filtraciones, roturas, etc.; material para recubrir el
ducto en toda su extension; las estaciones de bombeo necesarias (dependiendo del
tipo de petrdleo a transportar); etc.

Mapa 2: probable trazado del oleoducto Mendoza - San Lorenzo.

Fuente: Los Andes, 14 de agosto de 1940.

El ducto una vez terminado tendria una capacidad de transporte de un millén de
metros cubicos anuales.”’ Esto significa, segiin el cuadro 1, que tendria una
capacidad muy superior de transporte a la explotacion de 1940. Por lo que se
desprende, YPF pensaba triplicar la produccion de ese afo, en los afios
subsiguientes,*” lo que aseguraria el beneficio de su construccidn.

Es importante recordar que Mendoza habia firmado el 12 de junio de 1940 un
nuevo convenio de exploracion, explotacion y refinacién de petroleo con
Yacimientos Petroliferos Fiscales. El objetivo principal del mismo era convalidar el
anterior tratado. Pero, ademas, avanzar en otros aspectos que no se habian tenido
en cuenta. Efectivamente, ahora se presentaba, por ejemplo, el traslado de los
hidrocarburos desde el lugar de explotacion al de refinacion. En su articulo 9° el
nuevo contrato establecia:

2Segin Morland y Mc. Kee (1938: 91) este costo es posible explicarlo de la siguiente manera: un
60% es por el material, un 12% el traslado de material a su construccién, un 18% la mano de obra,
un 3% los costos de servidumbre y se deja un 7% para costos varios.

#1Segiin los datos aportados por Cooke en su informe (p. 9) y teniendo presente que en 1941 pudo
haber estado operativo, el oleoducto transportaria en 1941 hasta 430.000 m? en 1942 hasta
650.000 m?; en 1943 hasta 1 millén de m3 y en 1951 con algunas reformas hasta 7 millones de m®.
22En 1941 la explotacion de petrdleo fue de 531.162 m? mientras que en 1942 descendié a 504.603
m?. Este descenso prosiguié en 1943 con 475.640 m*(BIP, 1959, N° 313)
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La Direccién, previo cumplimiento de los requisitos legales del caso y en el
mas breve plazo posible, construira un oleoducto interprovincial para realizar
el transporte de su produccion hacia el litoral en las condiciones econémicas
mas favorables, con preferencia a cualquier otra obra similar que proyecte
realizar el pais, debiendo efectuar de inmediato los estudios preliminares.
(Mendoza, 1940: 48)*

El primer inconveniente que se presentaba en la construccién de este oleoducto
era la materia prima a utilizar. Los cafios necesarios tenian una especificacion
especial: debian ser sin costura y realizados con una aleacién de acero que no se
producia en el pais; es decir, debian importarse. Para esta época, el mundo se
hallaba sumido en la Segunda Guerra Mundial, por tanto, este material era
considerado de guerra y, en consecuencia, era dificil de conseguir. Ademas, su costo
era muy alto.”* Por todo esto, el presidente de YPF propuso al Congreso de la
Nacioén, que arbitrara los medios para la construccion de una fabrica que elaborara
este tipo de tubos (Los Andes, 4 de agosto de 1940).

En efecto, Silveyra sostuvo varias reuniones con distintos representantes del sector
industrial, como por ejemplo Manuel Savio o la Fabrica Militar de Aceros, para
llevar adelante su cometido de producir este tipo de material en el pais, pero no
obtuvo resultados positivos: la fabrica nunca se construyé y nunca fue tratado su
tema en el Congreso.

Mas alld de no conseguir que se fabricaran en la Argentina los tubos, la prensa
mendocina insistié con la necesidad de la instalacion del oleoducto. Frank Romero
Day, que habia sido Ministro de Industrias y Obras Publicas de Mendoza durante la
gobernacién de Guillermo Cano (1935-1938), publicé un articulo de opinién donde
establecia las conveniencias de su construccidn. Segin sefalaba, en seis afios el
gobierno nacional recuperaria la inversion de la obra con la amortizacién
producida al no enviar el petréleo en tren (Los Andes, 15 de agosto de 1940).

Mas alla de los apoyos recibidos, hubo técnicos, legisladores, etc., que ofrecieron
reparos a su instalacién. El primero de ellos fue el diputado nacional por la
provincia de Mendoza, Luciano Peltier. Si bien en lineas generales estaba de
acuerdo con su construccién, temia que la refinacién del petréleo no se realizara en
Mendoza y, si en cambio, en San Lorenzo u otras zonas, producto de ramales a
crearse en el trazado inicial. La argumentacion sostenida por el diputado, en clara
defensa de los intereses de la provincia que representaba, se basaba en un articulo
publicado por el matutino portefio La Prensa del 14 de setiembre de 1940. En este
se sefialaba que YPF pensaba, a partir del ramal a Cérdoba, construir una destileria
en Rio Tercero.

3Gj bien escapa a nuestro trabajo, es importante comentar que este articulo menciona también el
transporte de gas a futuras dependencias comerciales y domiciliarias de Mendoza. La explotacién
de gas recién comenzaba en la Argentina y Mendoza se estaba convirtiendo, lo mismo que con el
petroleo, en un centro productor muy importante. Para ver mas detalles puede consultarse a
Gadano (2006).

24 Segtin habia estimado Ricardo Silveyra, del costo total de la obra que era de 50 millones de pesos,
en la compra de los tubos se gastaria el 80% de ese monto. (Los Andes, 4 de agosto de 1940)
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Peltier también sostenia, que el articulo mencionaba, que los gastos del oleoducto
debian cubrirse por partes iguales entre el gobierno de Mendoza y Yacimientos
Petroliferos Fiscales. Por ende, la provincia debia abonar en porcentaje, un valor
mayor, que las ganancias a obtener en concepto de regalias. De esta manera,
sentenciaba el legislador, la construccion le acarrearia pérdidas al fisco mendocino
y por ese motivo, se negaba a su construccidn. (Los Andes, 17 de setiembre de
1940).

Estas pérdidas para Mendoza eran importantes, puesto que, segun el articulo 13
del convenio de 1940, del dinero obtenido de las regalias, un 50% eran de libre
disponibilidad por parte del Gobierno de Mendoza. El otro 50% debian utilizarse
en la construccion de represas y embalses de agua para su aprovechamiento
agricola e industrial (Mendoza, 1940: 50). Es decir, segin Peltier el pago de la
construccion del oleoducto debia realizarse, por parte del gobierno, con solo el
50%.

Los argumentos de Peltier fueron rebatidos en la Revista Economia y Produccién
(1942, N° 192/193) por el Centro de Ingenieros de Mendoza. Los técnicos
sefialaban que, al contrario de lo manifestado por el legislador, el ahorro en el
transporte de petréleo que iba a tener YPF lo debia destinar a la construccion de
obras hidroeléctricas. Para apoyarse citaban la misma cldusula 13° del Contrato
Mendoza-YPF de 1940.

Como podemos observar, no era claro cual debia ser la fuente de financiamiento del
oleoducto. Ni tampoco, era muy preciso quién o quiénes debian solventar su
construccion.

Los reclamos presentados por Peltier no fueron atendidos en las dos comisiones en
que se trato el proyecto en Diputados: la de Obras Publicas y la de Comunicaciones
y Transportes. Esta accion nos lleva a suponer que el Centro de Ingenieros era
acertado en sus andlisis sobre los beneficios de la construccién del oleoducto.
Ambas comisiones aprobaron la iniciativa de Cooke en octubre de 1940 y lo
giraron a la Camara para tratarlo en Plenario. Sin embargo, los diputados Armando
V. Ghioldi (socialista) y Carlos F. Rophille (radical) de la Comisién de Comunicacién
y Transporte, objetaron el proyecto, firmando en disidencia. Sostenian que:

e no habia datos certeros de la potencialidad de los pozos de Tupungato,
Barrancas y Lunlunta. Por tanto, nada podia asegurar que el porcentaje de
explotacion fuera mayor para los afios siguientes y de esta manera asegurar
cubrir los costos de la construccidn.

e La construccion de acero de los oleoductos podria reemplazarse por
cemento y amianto. Esto abarataria el costo en mas del 50% por dos
motivos: el costo de material es mas econémico y se fabrica en el pais.”®

%Cdmara de Diputados de la Nacién Argentina, Comisién de Obras Puiblicas. Caja N° 5.

paginas / afio 17 — n° 43/ ISSN 1851-992X /2025



Enrique A. Timmermann

Ambos reparos fueron respondidos por YPF y por separado, a través de la prensa.
En el primero de los casos, la respuesta estuvo basada en los datos aportados por la
produccién que se estaba extrayendo desde enero a setiembre de 1940. Hasta esa
fecha s6lo en Tupungato el dato arrojaba 301.000 m® de petréleo. Es decir,
practicamente duplicaba en un solo lugar la de 1939 (ver cuadro 1). A su vez la
empresa sostenia que, en este sitio, las reservas probables eran de 44 millones de
metros cubicos. Esta cantidad se extraeria en un lapso probable de 50 afios (Los
Andes, 18 de octubre de 1940).

En el caso del segundo reparo, los técnicos de la empresa estatal sostuvieron la
inviabilidad del proyecto del cemento. Los tubos construidos en este material
tenian otra dimension y por otro lado, porque no poseian la misma resistencia ante
la presion que los de acero (Los Andes, 18 de octubre de 1940).

El proyecto aprobado en Comisiones, nunca fue tratado durante 1940 en la Camara
de Diputados de la Nacion. Como en 1941 también se retardaba, la Camara de
Senadores de la Provincia de Mendoza envi6 una Declaracidon el 29 de setiembre de
ese afio, para que se tratara perentoriamente.?®

Asimismo, un sector de la sociedad que se oponia a la construccién del oleoducto
se nucled en la “Comision Pro-Industrializacién del Petréleo en Mendoza”, el 6 de
junio de 1942, bajo la presidencia de Juan J. Infantino. La mayoria de sus miembros
eran hombres sin conocimientos técnicos sobre el tema petrolero (ferroviarios,
comerciantes, carteros, peluqueros, etc.).”’

A esta Comisiéon Pro Industrializacién se la acusé de estar financiada por la
empresa Ferroviaria “Buenos Aires al Pacifico”. Esta denuncia fue promovida entre
otros por Enrique Dussel. El médico sefialaba que la mayoria de los miembros de la
Comision Directiva eran empleados de la empresa BAP.?®

El proyecto de construccion finalmente nunca tuvo su ley y qued6 en el olvido
hasta la llegada a la presidencia de Arturo Frondizi en 1958. Con su “Batalla del
Petréleo” el tema fue retomado y la construccion iba a ser realizada por el Banco
Carl Loeb (Timmermann, 2016b). Sin embargo, una vez mas, la construccién del
oleoducto no se realizo.

Desconocemos el por qué no se llevo a cabo la construccién en 1940. La refineria
de Lujan de Cuyo, cuando terminé su construccién en diciembre de 1940 tenia una
capacidad diaria de trabajo de 500 m® y podia ser ampliada hasta los 1000 m?
diarios. Esto la convertia en la segunda mdas grande que poseia la empresa estatal
(hoy lo sigue siendo). Suponemos que dicha cantidad de refinacién cubri6 una gran
parte del petréleo explotado en las zonas de Tupungato, Barrancas y Lunlunta. El
resto debié ser trasladado en tren a San Lorenzo, no siendo necesaria la

26Cdmara de Diputados de la Nacién Argentina, Comisién de Obras Pliblicas. Caja N° 8.

“’Nota enviada por la Comisién Ejecutiva de la Comision Pro-Industrializacién del Petréleo en
Mendoza la Camara de Diputados de la Nacion, 31 de agosto de 1942. En: Cdmara de Diputados de la
Nacién Argentina, Comision Comunicacién y Transporte. Caja N° 16.

?8Camara de Diputados de la Nacién. Carta enviada el 9 de setiembre de 1942. En: Cdmara de
Diputados de la Nacién Argentina, Comisién Comunicacién y Transporte. Caja N° 16.
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construccion de un oleoducto que iba transportar un millon de metro cubicos
anuales.

Ademas, la mayoria de los materiales a utilizar para construir el ducto debian
comprarse en Estados Unidos. Carlos Escudé (1983) sefiala en distintas paginas de
su obra que el pais del norte fue reacio a proveer materiales criticos (1983: 255,
resaltado del autor) a la Argentina. Entre estos materiales se encontraban los
destinados a la explotacién/transporte de petroéleo.

De todas maneras, para trasladar el petréleo desde la boca de pozo en Tupungato
hasta la estaciéon Anchoris del BAP, y para que desde este lugar se llevara en tren a
San Lorenzo, se construy6 un oleoducto de ocho pulgadas.

Mapa 3: Oleoducto Tupungato-Anchoris

Fuente: Fernandez O'Connor, 1940.

En la segunda mitad de 1940 comenz6 su construcciéon y se termind un afo
después. El Mapa 3 muestra el trazado del mismo. La elaboracién tuvo un costo
aproximado de $561.000 m/n.

Es decir, que el petréleo fue llevado a San Lorenzo por el ferrocarril Buenos Aires al
Pacifico. Esto nos sugiere, aunque carecemos aun de evidencia, que esta empresa
pudo fomentar la construccién del ramal Tupungato-Anchoris y ejercer presiéon
para que no se construyera el resto del ducto.

Wadell (2007: 215) sostiene que las empresas ferroviarias durante la década de
1930 innovaron con el servicio “puerta a puerta” para no perder clientes. La
construccion del oleoducto Tupungato-San Lorenzo le iba a quitar al BAP un muy
buen cliente como era YPF. Ahora bien, la puesta en servicio de la tuberia
Tupungato-Anchoris, le permitié al BAP mantener el transporte de petroleo, por lo
menos, durante toda la década de 1940.

Efectivamente, todos los dias salian de Anchoris dos trenes con 22 vagones tanques
a San Lorenzo (en algunas oportunidades también a Campana, provincia de Buenos
Aires). Cada convoy llevaba 900 toneladas de petréleo para ser procesados en la
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destileria de YPF en esa ciudad de Santa Fe. Es decir, que por dia la empresa
ferroviaria trasladaba aproximadamente 480 m? de oro negro. El recorrido duraba
48 horas y el mismo tren estaba en Anchoris a los seis dias de su carga anterior
(Revista Mensual BAP julio 1941).

Parola (1943) sefiala que quien controla el transporte del petréleo,” controla la
industria petrolera. Este autor afirma que el caso de Rockefeller es ilustrativo en
este asunto. Ahora bien, como hemos descripto en este trabajo, YPF siempre
contratd transportistas y nunca puso énfasis en tener en Mendoza el control del
transporte de hidrocarburos.

Conclusion

El transporte de petréleo ha sido un tema soslayado por la investigacién histérica
petrolera. Esto nos ha llevado a no tener un soporte bibliografico para tratar este
tema y apoyarnos solo en las fuentes periodisticas, legislativas, etc. Aun con estos
antecedentes hemos podido comprobar la importancia estratégica que jug6 el
transporte en la produccidon petrolera al punto de paralizar o ralentizar su
produccion.

En efecto, en la década de 1920 no hubo explotacion petrolera entre otros factores,
por la dificultad de traslado a los lugares donde se pretendia explotar los
hidrocarburos. El costo era demasiado alto y la ganancia, por tanto, no era segura.
Lo mismo sucedi6 con la zona sur de Mendoza practicamente durante los afios ‘30,
los pozos descubridores en este sector de la provincia demostraron tener pocas
reservas como para ser rentables. Esta falta de rentabilidad estuvo dada
principalmente por lo oneroso del transporte como asi también su dificultad de
traslado.

En la cuenca Norte (principalmente Tupungato, pero también Lunlunta y
Barrancas) la cantidad de petréleo obtenido y la posibilidad de transporte terrestre
llevd a Mendoza a ubicarse como la segunda productora de hidrocarburos a
principios de la década de 1940. Los resultados tan positivos quedaron plasmados
en el Convenio entre YPF y la Provincia donde se mencionaba la construccion de un
oleoducto. Transporte que implicaba la solucién de cualquier conflicto que podria
haberse dado con el traslado del mineral. Sin embargo, el conflicto se dio con la
sancion de la ley respectiva. La sociedad cuyana se dividi6 entre aquellos que
bregaban por asegurar toda la cadena de valor para y en Mendoza y aquellos que
vislumbraban una integracién nacional con el hidrocarburo. A ello se sumd la
complejidad politica del momento tanto nacional como internacional.

En sintesis, el transporte de petrdéleo en Mendoza condicioné de manera relevante
esta actividad industrial basica y le imprimié una caracteristica errante. Esta
afirmacién la sostenemos a partir de la mengua en la producciéon petrolera
apreciada para los afios siguientes a 1941. En este sentido, la afirmacion de Agiiero,

2La ley N° 12.161, Régimen Legal del Petroleo, en su capitulo VII sefiala que el transporte de
petrdleo es considerado como un trasporte publico y por tanto lo rigen las leyes que hablan sobre
este servicio.
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que en 1916 ya senalaba los inconvenientes que traia aparejado el transporte del
petréleo, 25 afnos después, seguian sin resolverse.

Por ultimo, quisiéramos sefialar que, YPF desde 1922 busc6é con diferentes
métodos y en distintos momentos, monopolizar tanto la explotacién como la venta
de combustibles. Sin embargo, nunca lo intenté con el transporte. Un elemento
clave como lo demuestra la historia petrolera de Estados Unidos de América. Las
causas de esto, seguro merece un estudio en profundidad.
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