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Resumen: 
La intervención del Estado a través de la obra pública fue uno de los pilares del 

programa económico de la “Revolución Argentina” (1966-1973). Mediante esta política 
específica, el gobierno se propuso generar nuevos incentivos para la inversión privada 
con el objeto de iniciar un proceso de crecimiento sostenido de la economía.  

El plan tuvo tres particularidades significativas: la magnitud de las obras a 
construir; la utilización de fuentes de crédito externas para lograr una parte de su 
financiamiento; y la celeridad en los plazos de ejecución de ciertas obras que se 
consideraban fundamentales. Estos elementos incidieron notablemente en la 
conformación de un ámbito privilegiado de acumulación en el cual las empresas que 
accedieron a la realización de las obras más importantes (generalmente las más grandes) 
pudieron fijar discrecionalmente los precios debido a tres factores complementarios: a) 
el alto grado de concentración que presentaba la oferta en esa franja del mercado (con lo 
cual se facilitaron notablemente las posibilidades de armar acuerdos entre las firmas 
oferentes para repartirse el mercado), b) una estructura de demanda de tipo 
monopsónica que facilitó la posibilidad de realizar prácticas colusorias entre 
funcionarios y empresarios, y c) la posibilidad de renegociar a su favor los precios 
pactados utilizando indiscriminadamente la normativa legal vigente.  

Los actores del empresariado relacionados con la ejecución del Plan realizaron 
diversas formas de presión sobre el gobierno que se orientaban en dos direcciones: por 
un lado, hacia el reclamo de continuidad del plan propuesto y hacia la necesidad de 
sancionar nuevas leyes que garantizaran el financiamiento del mismo; por el otro, a 
lograr la modificación de los regímenes regulatorios con la intención de facilitar la 
renegociación de los contratos pautados. Este entramando de prácticas terminó 
operando en beneficio de varias de las grandes empresas constructoras del país (Sade y 
Techint, por ejemplo) y en detrimento de las instituciones estatales. Esto confirma en un 
nivel de análisis micro, la existencia de uno de los rasgos más importantes de esos años: 
el agudo defasaje existente entre la cantidad y la calidad de la intervención económica 
desplegada por el Estado y su favorable incidencia en el proceso de difusión de los 
ámbitos privilegiados de acumulación. 

 
Palabras claves: ámbitos privilegiados de acumulación, obra pública, relación 
estado/empresarios, cuasi-rentas de privilegio. 
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Introducción 
 

El Plan Vial Trienal, que la Dirección Nacional de Vialidad (DNV) confeccionó 
conjuntamente con el Consejo Nacional de Desarrollo (CONADE) durante el año 1967, 
constituye un ejemplo interesante para analizar el proceso de conformación de los 
ámbitos privilegiados de acumulación de capital (APA)2. Asimismo, el desarrollo de 
esta política y sus consecuencias permiten entender las particulares características que 
adquiere en la Argentina la relación entre los grandes agentes económicos, sus 
representantes orgánicos, y los diversos funcionarios que ocupan sectores clave del 
aparato estatal, en especial, a la hora de interpretar y aplicar los diferentes marcos 
legales que regulan las actividades económicas. 

La intervención del Estado a través de la obra pública fue uno de los pilares del 
programa económico de la “Revolución Argentina”. Mediante esta política específica, el 
gobierno se propuso generar nuevos incentivos para la inversión privada con el objeto 
de iniciar un proceso de crecimiento sostenido de la economía.  

El Plan Trienal de Inversiones programado para el período 1968-1970, 
comprendía la realización de 8000 kilómetros de nuevas carreteras y la reconstrucción 
de más de 3800 kilómetros de caminos ya existentes. Un impulso a la obra vial 
semejante, no se realizaba en el país desde la década del treinta. Coincidentemente con 
la puesta en marcha del plan, muchas de las empresas constructoras más importantes del 
país, presentaron un muy buen desempeño económico: incrementaron 
considerablemente sus volúmenes de ventas, de  utilidades, y sus tasas de rentabilidad 
sobre ventas.3 

El plan tuvo tres particularidades significativas: la magnitud de las obras a 
construir; la utilización de fuentes de crédito externas para lograr una parte de su 
financiamiento; y la celeridad en los plazos de ejecución de ciertas obras que se 
consideraban fundamentales. Estos elementos incidieron notablemente en la 
conformación de un APA, en el cual las empresas que accedieron a la realización de las 
obras más importantes (generalmente las más grandes) pudieron fijar discrecionalmente 
los precios debido a tres factores complementarios: a) el alto grado de concentración 
que presentaba la oferta en esa franja del mercado (con lo cual se facilitaron 
notablemente las posibilidades de armar acuerdos entre las firmas oferentes para 
repartirse el mercado), b) una estructura de demanda de tipo monopsónica (existencia de 
un solo demandante) que facilitó la posibilidad de realizar prácticas colusorias entre 
funcionarios y empresarios, y c) la posibilidad de renegociar a su favor los precios 
pactados utilizando indiscriminadamente la normativa legal vigente.  

 

                                                 
2 Entendidos como un espacio virtual articulado por diversas prácticas que permiten la generación de 
ganancias extraordinarios para un conjunto de empresas privadas, beneficios que se sostienen en la 
existencia de múltiples y diversos privilegios (que pueden o no estar institucionalizados). Si se los define 
por su función, los APA constituyen una fuente de generación de cuasi rentas de privilegio (Nochteff, 
1994), si se los define por su forma, pueden pensarse como un entramado de relaciones y/o prácticas de 
articulación entre actores públicos y privados que se sostienen a lo largo del tiempo. El desarrollo 
exhaustivo de la categoría APA y su potencial analítico se puede consultar en Castellani (2008). 
3 Sobre el comportamiento del sector construcciones en general durante el período en cuestión, consultar 
O’Donnell (1982), capítulo IV y Vitelli (1978).  
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1. La conformación de un mercado oligopólico no innovador en torno a la obra vial 
 

Siguiendo el exhaustivo análisis realizado por Guillermo Vitelli (1978 y 1979) 
sobre el funcionamiento del mercado de la construcción desde mediados de los años 
cincuenta hasta mitad de los setenta, es posible afirmar que en torno a la obra pública se 
conformó un mercado oligopólico no innovador ni transitorio4, en donde un puñado de 
grandes empresas logró internalizar cuasi-rentas de privilegio5. El desempeño de las 
dos firmas más importantes del sector (Sade y Techint) a lo largo del período 
comprendido entre 1966 y 1972, es un dato que permite corroborar estos supuestos. 

En efecto, ambas empresas operaban principalmente en el submercado de la obra 
vial y lograron importantes incrementos en sus ventas, utilidades y tasa de rentabilidad. 
Por ejemplo, Techint participó, en la construcción del Puente Zárate Brazo Largo (obra 
de gran envergadura iniciada en 1970) y en la repavimentación de las Rutas Nacionales 
Nº 12 en 1968 y 1969, y Nº 7 en 1972. Por su parte, Sade intervino en la construcción 
del Puente Fray Bentos entre 1969 y 1972, y realizó el cruce entre la Av. de los 
Constituyentes y la Av. General Paz, en 1971. Todas estas obras formaban parte de 
distintos planes viales diseñados y puestos en marcha durante la gestión estatal 
burocrático-autoritaria iniciada en 1966 y continuaron vigentes en las sucesivas 
gestiones gubernamentales. Por esta razón, es factible suponer que el desempeño de 
estas firmas durante el período en cuestión se encuentra estrechamente vinculado con la 
realización de dichos planes. 

Por ejemplo, para el caso de Sade se observa que, luego de una caída en las 
ventas registrada en el año 1967, logró un incremento sostenido de este indicador hasta 
el año 1972, alcanzando un aumento del 300% para el año 1970; las ganancias y la 
rentabilidad tuvieron una mejor performance que las ventas, ya que se mantuvieron 
durante todo el período por encima de los niveles de 1966, logrando un incremento 
realmente inusitado en 1970; finalmente, resulta evidente que entre 1969 y 1972, la 
empresa realizó una estrategia de acumulación que le permitió internalizar amplios 
márgenes de beneficios, tal como se desprende de los datos del cuadro 1.6  

 

 

                                                 
4 Definidos como posiciones monopólicas que se originan en la intervención estatal y posibilitan a las 
firmas la internalización de beneficios extraordinarios, denominada cuasi-renta de privilegio. 
5 A diferencia de las derivadas de la innovación tecnológica, estas cuasi-rentas se generan por un conjunto 
de regulaciones estatales que permiten que las empresas fijen posiciones oligopólicas en sus respectivos 
mercados y tengan la posibilidad de hacer un manejo discrecional de los precios y de la oferta de bienes 
y/o servicios; de esta forma, el volumen de beneficios obtenidos por las empresas involucradas, y la 
posibilidad de utilizarlos para expandirse, no se desprende de la optimización de la estructura de costos 
sino de un incremento de los ingresos originado en diversos mecanismos discrecionales de fijación de 
precios avalados por el aparato estatal. Por esta razón, el carácter de estas cuasi-rentas no es transitorio, 
ya que no se erosionan por la competencia como en el caso de las cuasi-rentas tecnológicas, sino que se 
mantienen tanto tiempo como dure la acción estatal que sostiene el privilegio (al respecto consultar 
Nochteff, 1994). 
6 Esta serie de indicadores para la empresa Techint está muy incompleta, ya que la misma recién ingresó 
en el ranking de las cien privadas que más venden en el año 1969, cayó en 1970 y volvió a ingresar en 
1971, permaneciendo hasta la actualidad. Sin embargo, los escasos datos disponibles, corroboran los 
supuestos planteados para SADE ya que al comparar los indicadores de 1969 con los de 1971 y 1972 se 
observan incrementos significativos en los volúmenes de venta y en especial de utilidades, con un 
aumento en la rentabilidad sobre ventas del orden del 180%. 
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Cuadro 1: 

Evolución de las ventas, ganancias y rentabilidades de la empresa SADE entre 1966 y 
1972 (en millones de $ de 1960 y base 1966=100) 
 

Año Ventas Evolución Ganancias Evolución Rentabilidad Evolución 
1966 19.34 100.0 0.76 100.0 3.95 100.0 
1967 16.63 86 0.78 102.63 4.67 118.2 
1968 sin datos sin datos sin datos sin datos sin datos sin datos 
1969 33.59 173.7 3.66 481.58 10.9 275.9 
1970 77.46 400.5 12.19 1603.95 15.73 398.2 
1971 28.36 146.6 1.36 178.95 4.79 121.3 
1972 36.53 188.9 3.23 425 8.85 224.1 

1966-1972  88.9  325.0  124.0 

Nota: Montos deflactados por el IPM 
Fuente: Elaboración propia en base a los datos suministrados por las revistas Panorama de la 
Economía Argentina (1967 y 1968) y Mercado (1970, 1971, 1972 y 1973). 

 

Teóricamente, el mejor desempeño de una firma constructora podría deberse a 
tres factores, no necesariamente excluyentes: a) un aumento de las innovaciones 
tecnológicas aplicadas a la fabricación de los insumos o a los procesos constructivos;  b) 
un aumento en la productividad de la mano de obra; o bien, c) la conformación de 
posiciones monopólícas dentro de la franja del mercado en la que operan (situación que 
facilitaría la fijación discrecional de los precios finales).7  

Al respecto, Vitelli concluye que ni el primero ni el segundo factor estuvieron en 
juego (al menos en forma decisiva), a la hora de explicar la evolución positiva, tanto de 
los márgenes de ganancia como de las tasas de rentabilidad absoluta y relativa de las 
grandes empresas del sector durante el período 1966-1972.  

En efecto, el autor señala que las innovaciones tecnológicas importantes en la 
construcción se realizaron antes de los años cuarenta. Si bien las innovaciones 
continuaron (especialmente como adaptaciones locales de descubrimientos gestados y 
patentados en el  extranjero), es posible establecer que la mayor parte de las 
innovaciones generadas desde 1940 en adelante se concentraron en las ramas 
proveedoras de insumos y que el sector las absorbió en forma indirecta. En palabras del 
autor:  

 “A partir de las estadísticas de patentes y de la corriente de innovaciones mayores, 
surge nítidamente uno de los rasgos que explica, quizá con mayor claridad, el 
carácter del cambio tecnológico en el sector: luego del desarrollo de los sistemas 
básicos -proceso que culmina aparentemente hacia los años cuarenta- el cambio 
técnico tiende a gestarse no en la rama misma, sino en los sectores proveedores de 
materiales y equipos. En este viraje, el sector tiende a absorber nuevos elementos y 
procesos (que provienen en especial del sector manufacturero) y a reducir en forma 
paralela la creación de sistemas constructivos” (Vitelli, 1979: 1003-1004). 

 

                                                 
7 Esta posibilidad se vería facilitada, a priori, por las características estructurales del submercado de la 
construcción vial ya que en él existe un solo demandante (el Estado) y al menos en  la franja de las 
grandes obras hay un alto nivel de concentración de la oferta, tal como se demostrará más adelante. 
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Un ejemplo claro de este proceso lo constituye la incorporación a los sistemas 
constructivos de diversos materiales provenientes de la industria petroquímica que 
mejoraron las aislaciones térmicas y acústicas, el fragüe y la compactación del 
hormigón y la rugosidad de los pavimentos. Para tener una estimación aproximada del 
proceso, se puede observar la evolución de los objetos patentados en el submercado de 
la construcción vial, destacándose la reducción de objetos vinculados a sistemas y el 
incremento de los relacionados con los productos y equipos (cuadro 2). 

 
Cuadro 2:  
Construcción vial: cambios en el objeto patentado por períodos (en %) 
 

 Hasta 1940  Entre 1940 y 1959 Entre 1960 y 1975 
Sistemas 56 24 16 

Componentes 23 17 29 
Equipos 21 59 55 

Total 100 100 100 

Fuente: Vitelli (1979), página 1007. 

 

Por otra parte, la productividad laboral se mantuvo estable en un contexto de 
aumento del empleo y del producto superior al 70%, por ende, no es posible suponer 
que los aumentos en la rentabilidad de estas empresas se deban a incrementos en la 
productividad del trabajo del sector, tal como se desprende de los indicadores 
presentados en el cuadro 3.  
 
Cuadro 3:  
Evolución de la productividad en el sector construcciones. Años 1966-1972 
 

Año PBI  del sector 
a costo de 

factores ( en 
mill. de $ de 

1960) 

Variación Personal 
ocupado  

(en miles) 

Variación Productividad  Variación 

1966 388.5  405.9  0.957  
1967 438.5 13% 457 13% 0.960 0% 
1968 517.9 18% 536.6 17% 0.965 1% 
1969 616.9 19% 641.9 20% 0.961 0% 
1970 674.8 9% 694.3 8% 0.972 1% 
1971 651.9 (3%) 670.6 (3%) 0.972 0% 
1972 683.6 5% 703.2 5% 0.972 0% 

1966-1972  76%  73%  2% 

Nota: Los montos correspondientes al PBI están deflactados por el IPM 

Fuente: Elaboración propia en base a Vitelli (1979). 

Ahora bien, si no se realizaron grandes cambios tecnológicos en los procesos 
constructivos y no se registraron aumentos significativos en la productividad del trabajo 
del sector, habría que analizar las particulares características que presentan la oferta y la 
demanda en esta franja de mercado para entender el buen desempeño de las firmas 
constructoras. De esta forma se puede establecer la existencia o no de un contexto 
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favorable para la obtención de cuasi-rentas de privilegio.8 Efectivamente, según el 
análisis de Vitelli, durante ese período se produjo “un incremento del poder oligopólico 
en un segmento de las firmas constructoras, en especial transnacionales y grandes 
contratistas, lo que les permitiría mejorar su margen de negociación con los 
organismos demandantes y arrastrar, por ende, al sector en su conjunto; situación que 
tendería a modificar, a su favor, la relación de precios” (Vitelli, 1979: 1031). 

Un estudio de las obras más importantes que llevó adelante la DNV entre 1967 y 
1972 permite confirmar esta afirmación ya que las diez primeras obras (que representan 
prácticamente el 15% de la inversión vial total del período) fueron realizadas por un 
reducido grupo de grandes firmas nacionales y extranjeras, entre las que se encuentran 
las dos que formaban parte de la cúpula empresaria de ese entonces (cuadro 4). 

Asimismo, al dividir las cuarenta obras principales en intervalos se observa 
claramente que los montos promedio de las cinco primeras quintuplican los montos 
promedios del total de la muestra, indicando que las mismas conformaron una franja 
sumamente atractiva dentro del submercado de la obra vial, a la que accedió un selecto 
grupo de empresas (cuadro 5). 

                                                 
8 Siguiendo una de las hipótesis desarrolladas por Vitelli para el análisis del mercado de la construcción 
en general, la explicación del desempeño registrado en las grandes firmas constructoras residiría en el alto 
grado de concentración de la oferta en las franjas del mercado en las que operan estas empresas, situación 
que facilitaría el despliegue de una serie de mecanismos extramercantiles destinados a modificar la 
relación de precios a favor de las mismas. Al respecto, véase Vitelli (1979), página 1031. 
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Cuadro 4:  

Obras viales más importantes licitadas e iniciadas entre 1967 y 1970 (precios en U$S corrientes promedio -cotización oficial-  
correspondiente al año de licitación). 

 

Obra Empresas Constructoras Año licitación  Importe  % sobre total 
inversión DNV 

Puente Zárate-Brazo Largo Chacofi S.A.; Techint Albano; Christiani y Nielsen 
Compañía Arg. de Construcciones S.A. 1970   87.559.670  8.6 

Puente Chaco- Corrientes Ferrocemento S.A., Empresa Umberto Girola, Impresit-
Sideco S.A. 1967 14.058.768 10.0 

Puente Fray Bentos-Puerto Unzué 

H.T.A. Hochtief Argentina SACeI; Ingeniero Cabrera; Di 
Marco Hnos S.A.; Hochtief A.G.; Dyckerchosff y 
Widman A.G.; Dywidag S.A.C.; Saeceem S.A.; 
Entrecanales  y Tavora S.A.; Polensky y Zoliner; Sade 

1969 11.871.832  11.2 

Ruta Nacional  Nº 7 
 

José Cartellone Construcciones Civiles S.A.; Jorge A. 
Muñiz Ing. Civil S.R.L.; Polledo S.A.; Techint S.A.; 
Benito Roggio e Hijo S.A.; Gutierrez y Belinsky 

1972   3.482.742  11.5 

Puente sobre Laguna Satúbal, Ruta 168, 
Pcia Santa Fe Christiani y Nielsen; Pilotes Franki 1967   5.397.301  12.1 

Repavimentación Ruta Nº 9 Tramo 
Campana-San Nicolás 

Aragón y Semaco S.A., Vialco S.A., Impresit Sycic Vial 
S.A. 1967   6.061.247  12.7 

Ensanche y repavimentación Ruta Nº 8 Impresit SYCIC Vial S.A.; Vialco S.A. 1968   6.686.140  13.3 

Puente Paysandú-Colón 
Empresa Argentina de Cemento Armado S.A. ( 
E.A.C.A.); Zarazaga y De Gregorio; Ing. Ademar Soler 
S.A. (Uruguay) 

1970   5.602.293  13.9 

Remodelación Av. Gral Paz Sección 2 Impresit Sideco SACIIF 1971   3.691.995  14.2 

Nuevo Puente Pueyrredón Empresa Argentina de Cemento Armado S.A de 
Construcción (E.A.C.A.) 1969   5.571.429  14.8 

Fuente: Elaboración propia en base a información suministrada por la Revista Carreteras, años 1966-1973, varios números, Revista Construcciones, 
años 1966 a 1973, Boletín Oficial 1966-1968 y Anuarios de la DNV, años 1967 a 1973. 


