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1- Resumen y Palabras Clave

El presente trabajo pretende identificar las politicas de los gobiernos que gestaron periodos de
estatizacion y privatizaciébn del sistema ferroviario argentino y analizar los resultados de las
mismas en los servicios que establecieron para los usuarios de los trenes de pasajeros y en el
transporte de carga. Considerando a la red ferroviaria un recurso estratégico para la logistica y
comercializacién de los productos comerciales y una de las herramientas principales para el
abaratamiento del traslado de mercaderias fundamentalmente por la vasta extension de nuestro
territorio y la interconexion de las zonas agroganaderas hacia los puertos. Por otro lado, el
sistema ferroviario de pasajeros constituye uno de los medios de transporte de mayor demanda
debido a la rapidez en recorrer distancias y un costo menor del pasaje, comparado con la oferta de
otros medios de transportes como colectivos, autos y taxis.

En esta investigacion se abordara un tipo de investigacion explicativa de los procesos de
estatizacion y privatizacion y para ello se efectuard un barrido bibliografico exhaustivo, donde se
pueda analizar las politicas de gestion y econdmicas y el contexto coyuntural que le dio
surgimiento a cada cambio de proceso de estatizacidn y/o privatizacibn para evidenciar sus
resultados. En este periodo de avance del trabajo, se comenz6 con el contexto se encontraba la
Argentina y el mundo cuando el primer Ferrocarril del Oeste se cred. Se ha descripto los proceso
de creacion de las distintas vias férreas instaladas a fines del siglo XIX, la estatizacién en el
gobierno de Perdn, su la politica y teorias econémicas que justificaron este cambié, asi como el
Plan Larkin que llev6 al racionamiento de los trenes en la década del 60, hasta llegar a las nuevas
corrientes de ideas neoliberales y Planes internacionales que llevaron a las privatizaciones de la

década de los 90.

Palabras clave: PRIVATIZACION, ESTATIZACION, RACIONAMIENTO, SISTEMA, REDES,
FERROCARRILES, KEYNESIANISMO, NEOLIBERALISMO



El Sistema Ferroviario Argentino: analisis de los procesos de privatizacion y

estatizacion

LOS FERROCARRILES ARGENTINOS Y ESTADO LIBERAL

Los sucesos de la Revolucion Industrial a mediados del siglo XVIII habian cambiado el mundo
conocido durante siglos, la sociedad, la produccién y todas las acciones humanas se veran
trastocadas de forma definitiva. El pensamiento de Adam Smith tomé un sentido fundacional y
descriptivo”... tenia ante sus 0jos un nuevo tipo de civilizacién, una sociedad que él mismo
denominé “sociedad comercial (...)*”. La Inglaterra capitalista se convirti6 en lider del cambio al
incorporar novedades en la energia hidraulica y posteriormente el vapor, estableciendo la
racionalizacion del espacio en las denominadas fabricas como espacios productivos donde se
trabaja y se produce, quebrandose asi la costumbre del trabajo domiciliario, donde concurriran
trabajadores denominados obreros que recibiran un salario por verter ciclicamente su energia
sobre los medios de produccion propiedad del capitalista que los emplea. Los cambios del
capitalismo protagénico incorporan conceptos como salario, organizacion del trabajo y horario
laboral entre otros, donde las clases sociales se diferenciaran por la posesion de los bienes
productivos y las ganancias obtenidas que otorgaran una imagen de vida denominada burguesa o
capitalista, ya que no vive para trabajar, ni obtener su alimento, sino de los beneficios de poseer
bienes /factores productivos que no explota personalmente. En este esquema el mercado fue
absoluto como centro de todas las transacciones que se requerian para la vida social y donde el

precio se fijard no por la necesidad sino por el monopolio y propiedad de los bienes.

Maria Inés Barbero describe los cambios: “...Desde mediados del siglo XVIII se inicié una etapa de
profundas transformaciones-econémicas, sociales, culturales- que dieron nacimiento a las
sociedades industriales. El proceso, que recibe genéricamente el nombre de “Revolucion
Industrial”, comenzo en Inglaterra y desde alli fue difundiéndose primero hacia Europa continental y

los Estados Unidos, y mas tarde hacia otros paises y regiones.

1 LETTIERI, Alberto (2004) La civilizacién en debate. Historia contemporanea de las revoluciones burguesas al neoliberalismo. Buenos

Aires. Prometeo libros.Pp37



En contraste con el mundo preindustrial, en el que la principal actividad econdmica era la
agricultura, en la sociedad industrial el peso del sector primario fue reduciéndose al tiempo que se

incremento el de la industria y los servicios.

Mientras que en la sociedad preindustrial la gran mayoria de la poblacién vivia en el campo,
dedicandose a actividades rurales, la sociedad industrial se caracteriza por un alto grado de
urbanizacion. No sélo crecio el porcentaje de la poblacion urbana, sino que también se increment6

significativamente el nimero de grandes ciudades, que eran muy pocas antes del siglo XIX.

Una tercera diferencia entre el mundo preindustrial y el industrial radica en el ritmo de la innovacion
tecnologica. Este fue en general muy lento hasta el siglo XVIII, pero a partir de entonces se acelero
notablemente. Una de las caracteristicas de la sociedad industrial es la velocidad del cambio
tecnolégico, que ha permitido fuertes incrementos en la produccion y la productividad, aumentando
sensiblemente la oferta de energia, de bienes y de servicios....”2

El fuerte impacto de la industrializacién renové y hasta mejoré para algunos pero por sobre todo
transformoé lo conocido. Asi inicia el mito del Progreso indefinido como mejoramiento del mundo.
Si quizas los cambios fueron rapidos, beneficiosos y se difundieron en forma parcial por el mundo
occidental, y no todas las regiones ni territorios gozaron de los beneficios del ansiado Progreso que
llevaria al mejoramiento social y econémico en beneficio de la humanidad. EI hombre debia
adaptarse a un nuevo orden disciplinado, jerarquico donde la produccién y su ritmo regian y
determinaban su labor, dejando atras el descanso y la organizacién personal del trabajo, a partir de
estos cambios son la maquina y los poseedores de los medios de produccién (todos enmarcados
en el mercado) los que establecen ritmos, descansos y determinan la forma de vida. El paradigma
industrialista reemplaza asi al individual, al del gremio, reemplazado por la fabrica urbana, donde la
ciudad determinaba la forma de vida obrera. Estos cambios y transformaciones pudieron aplicarse
debido a la implementacién del Estado Liberal, ausente en la sociedad y solo presente como
garante de paz y orden pero subordinado por el mercado y el avance politico de leyes que
favorecian a la burguesia. Es importante aclarar que no todos los individuos poseian las mismas
capacidades fisicas ni materiales, formandose asi una sociedad desigual basada en los logros
personales sin importar el conjunto de la sociedad ni el desarrollo arménico de sus integrantes.
Algunos pensadores contemporaneos sostuvieron debates y arribaron a conclusiones justificativas

del capitalismo y del naciente empresariado frente a las masas.

”...Por liberalismo se entiende una determinada concepcién del Estado, comprendido como ambito

exclusivo de la politica con poderes y funciones limitados, y que cuenta con el monopolio legitimo

2 “El nacimiento de las sociedades industriales” Primera Parte- Capitulo 1 en BARBERO, Maria Inés, BERENBLUM, Rubén, GARCIA
MOLINA, Fernando y SABORIDO, Jorge (1998) Historia econémica y social general. Buenos Aires. Ediciones Macchi. Pp. 51-82



de la coercion sobre un territorio dado...*”. En especial referencia a Inglaterra y su gobierno el
mismo autor nos plantea que “...Desde John Locke en adelante, el nlcleo principal de la tradicién
liberal reflej6 una aguda tensién entre los valores de libertad e igualdad. A excepcion de Rousseau,
el modelo liberal de sociedad estuvo basado en la libertad, a la que se subordiné una igualdad de
oportunidades apropiada para diferenciarse en el terreno del mercado (...) Sin embargo, en la
primera mitad del siglo XIX comienzan a advertirse, en el caso inglés, algunas preocupaciones
aisladas que apuntan a recomponer la relaciéon entre liberalismo y democracia(...)Entre ellos se
destaca el modelo de democracia liberal propuesto por James Bentham y James Mill, que ha sido
denominado “democracia como proteccion’(...) Bentham aceptaba sin mayores objeciones el
capitalismo, socavando simultdneamente su principio igualitario. De hecho, Bentham estaba
creando una sociedad a partir de un modelo de hombre, el empresario capitalista-o a o sumo, el
empleado cuentapropista- y reconocia como una ley de validez universal que “las grandes masas
de los ciudadanos no tendrdn mas recurso que su industria diaria, y por consiguiente estaran

siempre proximas a la indigencia...”.*

Hacia mediados del siglo XIX esta consolidacion del capitalismo en el occidente europeo junto a la
expansion del mercado mundial y la Division Internacional del Trabajo fueron favoreciendo la
creacion de una globalizacibn econdmica, donde nuestro pais podia insertarse en esta
“‘modernidad” que avanzaba de manera pujante e incontenible. Las condiciones internas del
territorio hacian posible el desarrollo de un proyecto que expandiera el ideal del Progreso y mas
tarde del Orden que se requeria. Pero varios elementos debian plantearse como prioridades para
asegurar el predominio del grupo oligarquico terrateniente que se transformaria en élite politica
hasta 1916. La centralizacion del control politico y administrativo que apuntalaria las condiciones
necesarias para el desarrollo econémico del pais. Nuestro territorio poseia amplias extensiones
territoriales, pero carecia de los restantes factores productivos para establecer el Modelo
Agroexportador. El periodo entre 1862-1880 liderado por las ideas de la Generacion del 80 con
enorme influencia eurocéntricas y sobre todo britanicas, determinaron el predominio del Positivismo
y del Darwinismo social. El establecimiento de un Estado nacional fuerte planteaba la pérdida de
autonomia provincial y el sometimiento total a los principios constitucionales sancionados en 1853.
Buenos Aires fue la cabeza de las transformaciones, desde donde se tomaron las decisiones
claves para la transformacion en la Republica Argentina pujante, abierta a todos los habitantes que

quisieran venir a poblar la enorme extension territorial nacional. El proceso signific6 ademas la

3 LETTIERI, Alberto (2004) Op .Cit. Pp. 21

4 LETTIERI, Alberto (2004) Op. Cit. Pp. 24-25



creacion de las instancias judiciales, legislativas y politicas donde el Poder Ejecutivo ya no seria
entendido como representante regional de un caudillo, sino el representante de los intereses de los
habitantes de todo el pais. La elaboracién de codigos civil, penal, comercial, es decir la unificacion
a nivel nacional signific6 en muchos casos la oposicibn de diversos sectores. El proceso de
formacion del estado moderno se enfrentd a caudillos provinciales y la resistencia indigena, ambos
grupos fueron reprimidos en nombre del progreso y el orden, que en realidad representaba
solamente a los intereses de un grupo reducido: a la oligarquia de la Pampa Humeda y Litoral. La
apertura al exterior represento la principal oposicion, ya que dejaba sin resguardo ni proteccién a la
pequefia industria y artesania nacional, incapaz de enfrentar ni competir con los articulos
importados de Europa industrial. El desarrollo de la explotacién agro-ganadera se basé en la
demanda exterior estableciendo una dependencia nefasta que someteria precios y tarifas al

mercado internacional. Al respecto Oscar Oszlak comenta ”...los estados que emergieron del
proceso de internalizacion de la economia mostraron una débil capacidad extractiva y una fuerte

dependencia del financiamiento externo...””

La Argentina como pais periférico en la Divisién Internacional del Trabajo requeriria del capital
britanico, y de mano de obra necesaria para la rentabilidad de la explotacion agropecuaria. Los
trabajadores llegados no fueron los idealizados por Juan Bautista Alberdi o Domingo Faustino
Sarmiento, para quienes el Progreso y la Civilizacion llegarian de la mano de la inmigracion”...
¢, Queremos plantar y aclimatar en América la libertad inglesa, la cultura francesa, la laboriosidad
del hombre de Europa y de Estados Unidos? Traigamos pedazos vivos de ellas en las costumbres
de sus habitantes y radiquémoslas aqui. ¢ Queremos que los habitos del orden, de disciplina y de
industria prevalezcan en nuestra América? Llenémosla de gente que posea hondamente esos

habitos...”®

El mundo del trabajo obrero serd la gran problematica y uno de los conflictos permanentes a
comienzos del siglo XX. Enormes contingentes huian de las paupérrimas condiciones de vida, de
las interminables jornadas laborales y de la imposibilidad del ascenso social y econémico
requerido, mostraban el verdadero rostro de la industrializacion. Hacia mediados del siglo XIX todos
los cambios iniciados un siglo antes se incrementaron, se concentraron y avanzaron hacia
resultados imposibles de entender sin analizar los procesos que coadyuvaron paralelamente. La
burguesia habia continuado indefinidamente acumulando capital no ya no sélo comercial sino

financieramente con especulacién, ayuda bancaria, pero también concentrando y perfeccionando la

5 0SZLAK, Oscar (1985) LA FORMACION DEL ESTADO ARGENTINO. Buenos Aires. Editorial de Belgrano. Pp. 33

8 ALBERDI, Juan B. (2009) BASES y Puntos de Partida para la Organizacion Politica de la Republica Argentina. Buenos Aires. Terramar
ediciones.Pp.85



maquinaria, la productividad, alterando definitivamente la sociedad y al mundo ya no sdélo

occidental sino expandiéndose hacia zonas consideradas vacias, atrasadas de todo el planeta.

La segunda fase 0 Segunda Revolucion Industrial integré el mercado mundial por el desarrollo del
transporte y la comunicaciéon como ejes centrales. La libre circulacién de mercancias y la expansion
comercial favorecié el fenbmeno de expansion territorial de los paises lideres o potencias
industriales sobre los territorios no industrializados, y considerados atrasados. Se iria consolidando
la division entre paises productores de manufacturas o Centrales y paises productores de materias
primas y alimentos o Periféricos. Entre los Centrales se encontraban Inglaterra, Francia,
Alemania, Japon y Estados Unidos, y como Periféricos los territorios de Asia, Africa, América
Latina y Oceania. La relacion no fue igualitaria sino que los términos e intercambio fijaban la
supremacia y el establecimiento de precios por el capitalismo industrializador, por lo cual los
precios de los productos primarios siempre eran inferiores a los productos manufacturados.
Ademas, las zonas periféricas eran mercados para todo tipo de productos industriales. Eric
Hobsbawn describe que “...el acontecimiento mas importante en el siglo XIX es la creacion de una
economia global, que penetré de forma progresiva en los rincones mas remotos del mundo, con un
tejido cada vez mas denso de transacciones econdmicas, comunicaciones y movimiento de
productos, dinero y seres humanos que vinculaba a los paises desarrollados entre si y con el
mundo subdesarrollado(...) Esta globalizaciéon de la economia no era nueva, aunque se habia
acelerado notablemente en los decenios centrales de la centuria. Continué incrementandose —
menos llamativamente en términos relativos, pero de forma mas masiva en cuanto a volumen y
cifras- entre 1875 y 1914. Entre 1848 y 1875, las exportaciones europeas habian aumentado mas
de cuatro veces, pero sélo se duplicaron entre 1875 y 1915.Pero la flota mercante sélo se habia
incrementado de 10 a 16 millones de toneladas entre 1840 y 1870, mientras se duplicé en los
cuarenta afios siguientes, de igual forma que la red mundial de ferrocarriles se amplié de poco mas
de 200.000Km en 1870 hasta mas de un millon de kilbmetros inmediatamente antes de la primera

guerra mundial...”

Los grandes cambios se manifestaron con la aparicién de la electricidad, el hierro en reemplazo del
acero que transformaradn no sélo las comunicaciones sino el paradigma productivo. El uso del
petrdleo llevara a los motores de explosion perfeccionado por el aleman Rudolf Diesel que
reemplazé6 al anterior motor de vapor, la mayor rapidez, la ampliacion en el sistema de cargas y la
extension de recorridos serdn también consecuencia de estos cambios. Muchos otros inventos
como la dinamita por Alfred Nobel favoreceran el control y la expansion territorial, el desarrollo

urbano y las comunicaciones entre regiones distantes y desconocidas hasta esa época. El

7 HOBSBAWN, Etric (2006) La era del Imperio 1875-1914.Buenos Aires. Critica-Grupo Editorial Planeta. Cap. 3 Pp. 71



revolucionario desarrollo de la electricidad por Thomas Alva Edison mejoro la lampara
incandescente hasta llegar al alumbrado publico. Debemos sefalar también que ademas de

cambiar habitos y costumbres favorecio la extension de la jornada laboral:

“...la electricidad es una de las formas de energia mas versatiles y tiene, por lo tanto, una multitud
de aplicaciones practicas. (...) La electricidad también podia utilizarse para producir calor y de ese
modo pas6 a emplearse en la metalurgia, especialmente en la fundicién de metales (un ejemplo fue

el recién descubierto aluminio).

Fue trascendental la aplicacion de la electricidad para el desarrollo de los medios de comunicacion
a larga distancia, como el telégrafo, primero con hilos. Hacia 1850, la mayoria de las ciudades
estaban unidas por cables de telégrafo y en 1866, se tiende el cable submarino transoceanico entre
Europa y América del Norte. Después, le telégrafo sin hilos, y paralelamente, el teléfono y las

emisiones radiofonicas (...)

Nacen asi las grandes compafiias de material eléctrico, como Philips, Siemens, General Electric,
Westinghouse...”®

Un aspecto especial de los cambios fue también la denominada “ revolucion de los transporte”
considerada un hito dentro del proceso, ya que permitié acortar distancias, bajar costos y ampliar
la capacidad de transporte ya no sélo para productos sino también para personas. El invento del
ferrocarril que utilizaba la energia del vapor agilizaba el transporte y complementaba el sistema de
redes de rios y canales. A partir de la segunda mitad de siglo las zonas periféricas tendieron las
primeras lineas férreas buscando desarrollar mayor agilidad en el traslado de productos hacia las
metrépolis industriales. Pero el ferrocarril favorecia el comercio interno y en la época fue necesario
el desarrollo del transporte que permitiera comunicarse y comercial mas alla de las fronteras
nacionales. Se produjo asi la expansién del transporte maritimo que tuvo como protagonista a los
barcos de vapor que a partir de 1840 avanzarian hasta perfeccionar su composicién al reemplazar
la rueda por la hélice de cuatro palas, cascos de acero en vez de madera que permitieron que los
motores fueran mas potentes y aumentar el tonelaje como la velocidad como remarca Maria Inés

Barbero®

Surgiran también en el andlisis econdmico figuras como David Ricardo que desarroll6 en
“Principios de economia politica y tributacion” en 1817, el postulado basico de la especializacién de

alguna mercancia para que la ventaja comparativa sea menor. Su postulado se basaba en las

8 BARBERO, Maria Inés “Las economias industriales en la segunda mitad del siglo XIX" Primera Parte-Cap.5 en BARBERO, Maria Inés,
BERENBLUM, Rubén, GARCIA MOLINA, Fernando y SABORIDO, Jorge (1998) Op. Cit.Pp.205

9 BARBERO, Maria Inés “Las economias industriales en la segunda mitad del siglo XIX” Primera Parte-Cap.5 en BARBERO, Maria Inés,
BERENBLUM, Rubén, GARCIA MOLINA, Fernando y SABORIDO, Jorge (1998). Op .Cit. Pp195

10



ideas de Adam Smith pero su preocupacion fundamental se orientd por el crecimiento y los factores

gue explicaban la distribucién de la renta.

El afan de lograr beneficios y la expansién de la industrializacién ya no so6lo era monopolizado por
Inglaterra sino que habian otras potencias como Alemania y Francia, que competiran por materias
primas, precios, y mercados. Se consolidaron nuevas formas, nuevas relaciones y el proletariado
aparecia como nuevo elemento en estas relaciones productivas donde el capitalismo se
consolidaba ampliando su influencia en la sociedad europea. El hombre trabajador surgié como
realidad palpable y visible junto a la pobreza, la indigencia y la lucha por buscar alternativas de
cambio posible.

En este contexto histérico que desde mediados del siglo XIX predomina y determina el mundo
occidental e incorpora al resto de los territorios, la sociedad industrial avanzaba junto a los
descubrimientos, a la ciencia y sus aplicaciones creando, comprobando y transformando el habitat
conocido. Junto a los beneficios de la ciencia y los inventos, la indigencia y la pobreza extrema se
convertirdn en la cuestion social, que se convertira en el temor del capitalismo burgués ante la
organizacion de las protestas y la consolidacion del movimiento obrero. La mayor concentracién de
capital y lograr mas beneficios en la acumulaciéon llevaran a invertir en ensayos que produciran
innovaciones que se aplicaran en las recientemente creadas empresas, con los gerentes, con
magquinaria mas eficiente que favorecieron la productividad a partir de 1a” Organizacién cientifica del
trabajo” por la eliminacién de los tiempos muertos, reforzando a la maquina que fijaria los tiempos

productivos, adoptando una disciplina laboral mas férrea y una mayor divisién del trabajo.

Los cambios producidos a partir de la industrializacién impactarian no sélo en el aspecto material,
sino en los viajes y las comunicaciones transformadas por la Revolucion de los Transportes, al

hacerlos mas accesibles para la poblacién cambiaron el esquema social.

Argentina emergia de las guerras civiles, de los personalismos politicos para buscar el camino de
la organizacion nacional. Todos estos elementos debian crearse junto al Estado y la Nacion, para
poder incorporarse al mundo de la época como territorio “Periférico” y proveer asi al mundo
industrial de materias primas y alimentos. El Modelo Agroexportador, fue el elemento que lograria
la insercion en el mercado mundial a partir de la explotacion racional de la tierra pampeana, con el

apoyo de los capitales ingleses y la necesaria accion laboral de la mano de obra inmigrante.

“...la formacion del estado nacional es el resultado de un proceso convergente, aunque no univoco,
de constitucion de una nacién y un sistema de dominacién. La constitucion de la nacién supone- en
un plano material- el surgimiento y desarrollo, dentro de un ambito territorialmente delimitado, de
intereses diferenciados generadores de relaciones sociales capitalistas, y en un plano ideal, la
creacion de simbolos y valores generadores de sentimientos de pertenencia que tienden un arco

de solidaridades por encima de los variados y antagonicos intereses de la sociedad civil enmarcada
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por la nacion. Este arco de solidaridades proporciona a la vez el principal elemento integrador de
las fuerzas contradictorias surgidas del propio material de la sociedad y el principal elemento

diferenciador frente a otras unidades nacionales...”10

La creacion de un Estado Moderno, con poder centralizado a nivel politico, econémico vy
administrativo era el objetivo del grupo dirigente, que tampoco fue homogéneo pero que
observaban y eran influidos por el Positivismo europeo que predomind y guié el pensamiento de
figuras como Domingo F. Sarmiento y Juan B. Alberdi, quienes marcaron esta etapa formativa y
como idedlogos de los cambios necesarios para la incorporacion del pais al progreso, al mundo
industrial a partir del factor tierra que debia modernizarse y racionalizar el espacio territorial. Oscar
Oszlak nos refiere al respecto:

”...La extraordinaria expansion de comercio mundial y la disponibilidad e internacionalizacion del
flujo de capitales financieros, abrieron en América Latina nuevas oportunidades de inversion y
diversificacion de la actividad productiva e intermediadora. No es tampoco desconocida la estrecha
correlacion entre el crecimiento de la demanda externa, las grandes corrientes migratorias que
proporcionaron a algunas de las nuevas naciones abundante fuerza de trabajo, las inversiones en
infraestructura y el auge de las exportaciones. Todos estos procesos se vinculaban al contagioso
optimismo respecto al “progreso indefinido” que la experiencia norteamericana y europea generaba
en la region (...) Aun cuando las nuevas oportunidades de desarrollo capitalista movilizaron a los
agentes econdmicos y produjeron ajustes y desplazamientos en las actividades productivas
tradicionales, tal movilizaciébn encontraba prontamente limites objetivos. Con mercados muy
localizados, rutas intransitables, anarquia monetaria, inexistencia de un mercado financiero y
vastos territorios bajo control indigena o de caudillos locales, las iniciativas veian comprometidas
sus posibilidades de realizacion. Para los sectores econémicos dominantes que encontraban en la
apertura hacia el exterior creciente terreno de convergencia para la homogeneizacion de sus
intereses, la superacion de tales restricciones pasaba por la institucion de un orden estable y la
promocién de un conjunto de actividades destinadas a favorecer el proceso de acumulacion.
“Orden y progreso”, la clasica formula del credo positivista, condensaba asi las preocupaciones
centrales de una época: aquella en que comenzaban a difundirse en América Latina relaciones de

produccion capitalista...”™t

El periodo de 1862-1880 fue la etapa en donde se desarrollaron los factores que tenderian al éxito

progresivo y la avance civilizatorio. Denominado también de presidencias historicas por su

10 0s7ZLAK, Oscar (1985) La formacién del estado argentino. Buenos Aires. Editorial de Belgrano.Pp.17

11 0SZLAK, Oscar (1985) Op. Cit.Pp.26-27
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trascendencia y figuras de destacada importancia como fueron Bartolomé Mitre (1862-1868),
Domingo F. Sarmiento (1868-1874) y Nicolas Avellaneda (1874-1880).

“...Los principios politicos que animaron las presidencias de Mitre, Sarmiento y Avellaneda fueron
los del liberalismo clasico. Mitre dirigié un partido liberal y después de Pavon su estrategia de
reorganizacién nacional no so6lo descansé en la extension del poder federal sino también en la
proliferacion de gobiernos liberales en las provincias que fueron instrumentos de union voluntaria.
El liberalismo representaba a la aristocracia intelectual, la de los supervivientes y los herederos de
la generacion del 37, libres ahora para poder aplicar sus ideas, para promocionar el progreso
politico y material, el poder de la ley, la educacion primaria y secundaria, disipar el barbarismo que
Sarmiento aborrecia y hacer del pobre gaucho un hombre (til..."12

El poder del estado nacional se afianzd, avanzando sobre los localismos y la politica de caudillos,
se cred un importante aparato recaudador a nivel nacional, apoyado en bancos nacionales, se
establecio la unidad monetaria y se sancionaron cédigos para buscar homogeneizar, regular y
organizar el pais. Otros elementos que favorecieron el orden y la administracion fueron también las
creaciones de la suprema Corte de Justicia, buscando asi fortalecer el Poder Legislativo, el
Registro Civil, el Banco Nacional, el tendido de lineas férreas y servicios de Correos y telégrafos,
la creacién del registro Civil y la direccion General de Aduanas. Estas madificaciones al sistema
tradicional buscaban establecer el orden y el avance hacia un mayor logro y beneficio del pais,
pero es importante sefialar que lo que se establecié a partir de 1862 fue el proyecto hegemédnico
portefio que con el tiempo logré incluir en algunos beneficios a sectores dominantes del Litoral y el

Interior del pais.

”...mediante la ley de 1862 se establecié un poder judicial nacional y en 1865-1868 se elaboro el
cbdigo civil argentino. El Tribunal Supremo y los diferentes tribunales inferiores completaban la
estructura del Estado Moderno. El Tribunal Supremo tenia poder para declarar inconstitucional
cualquier ley o derecho nacional o provincial, en conflicto con la ley suprema, y asi se convirtié en
el intérprete de la constitucion, aunque no tenia competencia para resolver los conflictos entre los
poderes. El ejecutivo tenia el derecho de intervenir en las provincias, un derecho que cada vez fue
mas efectivo cuando contd con el apoyo del ejército nacional. Por decreto del 26 de enero de 1864
el gobierno cre6 un ejército permanente de 6.000 hombres distribuidos entre artilleria, infanteria y
caballeria. En 1869 se cre6 la academia militar y empez6 la formacion de un cuerpo profesional. La
ley de reclutamiento del 21 de septiembre de 1872 establecio el reclutamiento nacional. Esta fue la
estructura de nuestro ejército. Pero éste recibio un impetu mas efectivo en sus operaciones

durante las rebeliones de los caudillos y la guerra del Paraguay (...) El ejército conferia al

12 LYNCH, John y otros (2002) Historia de la Argentina. Argentina. Grupo Editorial Planeta.Pp.43
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presidente un poder real y le permitié extender el alcance del poder ejecutivo hasta los puntos mas
alejados de Argentina. Las oligarquias se hicieron gradualmente complices suyos y a cambio de su

colaboracion se les ofrecié un sitio en la clase dominante nacional...” 13

El Liberalismo imperante no era compartido por muchas provincias, que veian su futura exclusion
de los asuntos nacionales y donde sus economias provinciales continuarian subordinadas a los
dicthmenes del puerto Unico de Buenos Aires. A pesar de su oposicion y de la aceptacion
constitucional, Buenos Aires continuaba predominando y subordinando al resto de las provincias,
gue intentardn en algunos casos particulares como Tucuman y Mendoza buscar pequefios

beneficios de las transformaciones.

La formacion del estado nacional moderno debia enfrentar también uno de los elementos
fundamentales: la pacificacion interna. Se debia sofocar la oposicion de caudillos provinciales que
impedian el avance de la civilizacion y del progreso y por otro lado era imperioso el avance sobre el
“desierto” (espacio habitado por indigenas en el extremo sur del pais). Ambos elementos eran
prioritarios ademas para lograr la llegada de inversiones y poder sostener la imagen nacional como
“tierra de oportunidades” sin riesgos tanto para el capitalismo como para la poblacion. El control
sobre el “desierto” era imperativo para el desarrollo y expansion de la frontera agricola, condicion
fundamental para dar seguridad a las futuras explotaciones y posteriormente entregar a los futuros
pobladores. Ambas acciones: represion de levantamiento de caudillos y malones indigenas
finalizardn en 1879 cerrando el ciclo formativo y entregando el pais para el progreso y el avance

cientifico y racional de sus recursos econémicos.

”...El proceso de formacién de Estado nacional no fue armédnico, ya que distintas resistencias se
manifestaron en su transcurso: a las tradicionales oposiciones de aborigenes y caudillos del
interior del pais comenzaron a agregarse otras, protagonizadas por fracciones de los sectores

dominantes de Buenos Aires.

Hacia 1880, la derrota definitiva de los ultimos alzamientos del interior contra el centralismo portefio
(derrota de las montoneras de el “Chacho” Pefialoza y Felipe Varela) y la federalizaciéon de Buenos
Aires, que puso fin a la “cuestién capital”, consolidaron definitivamente el poder del gobierno

nacional.

A partir de esta fecha, el Estado nacional, que habia afianzado su aparato institucional, ejercia una
soberania indisputada a nivel externo, imponia su autoridad en todo el territorio nacional, creaba y

aseguraba el desarrollo capitalista argentino”.. .t

13 LYNCH, John y otros (2002) Op. Cit. Pp. 43
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En este contexto, los factores productivos: tierra, capital y trabajo buscaran desarrollarse en toda la
extension de la Pampa Humeda a través del tendido de lineas férreas, la introduccién del

alambrado, nuevas razas vacunas y la llegada de la inmigracién europea.

...” (...), el alambre de acero, barato, fuerte y flexible, sustituyé al de hierro, tan quebradizo, los
postes se esparcieron mas y hubo varillas intermedias de hierro, el torniquete permitié corregir el
aflojamiento resultante del uso, por ultimo, el hilo de paa al facilitar la contencién hizo posible el

empleo de alambres menos gruesos y mas livianos.

La implementacion de alambrados revolucioné profundamente las costumbres.(...).Cuando se
tiende el alambrado se invierten los factores, los transeuntes pasan a depender del propietario, que
muchas veces cierra un camino u obliga a dar grandes rodeos. Los hilos del alambrado dan
también el golpe de gracia al gaucho que finaliza inexorablemente su vida andariega y ociosa...”.1s

LOS PRIMEROS FERROCARRILES EN ARGENTINA

EL FERROCARRIL DEL OESTE

La Provincia de Buenos Aries por medio de una ley, da la concesién para la construccién del primer
ferrocarril argentino el 12 de enero de 1854. A los 25 dias del mes de febrero del mismo afio ser
reune el gobernador de la provincia Pastor Obligado para la firma del documento de la concesién
del ferrocarril del Oeste, con los integrantes de la “Sociedad del Camino — Ferrocarril al Oeste”
entre los que se encontraban: “Felipe Llavallol, Francisco Balbin, B. Larraude, Mariano Miro, Daniel
Gowland, Manuel J. Guerrico, Norberto de la Riestra, Adolfo Van Praet, Esteban Ramos y Vicente

Basalvilbaso” °
29 DE AGOSTO DE 1857 - LA LOCOMOTORA "LA PORTENA" HACE SU VIAJE INAUGURAL

El progreso llegé por las vias del ferrocarril. En 1857 se realiz6 el primer viaje entre la estacion del

Parque y la localidad de Floresta, en Buenos Aires. "La Portefia" fue la locomotora que condujo el

14 PIGNA, Felipe (coordinador), BULACIO, Julio, CAO, Guillermo, DINO, Marta y MORA, Carlos (2010) BICENTENARIO. DOS SIGLOS
DE LA ARGENTINA (1810-2010) Buenos Aires. A-Z editora.Pp.53

15 GIBERTI, Horacio (1970) Historia de la ganaderia argentina. Argentina. Hyspamerica.Pp.155

16 Scalabrini Ortiz, Radl. Historia de los Ferrocarriles Argentinos. (1940) 7° Edicion. Editorial Plus Ultra
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convoy. Una multitud se dio cita en la plaza del Parque (hoy plaza Lavalle) de la ciudad de Buenos

Aires.

Segun Scalabrini Ortiz: “..... (...) se habian invertido en el ferrocarrii 6.990.000 moneda
corriente.(....) Ese capital habia sido integrado en la siguiente forma: 2.000.000 de pesos habia
sido provisto por suscripciones de particulares, 1.330.000 por el gobierno provincial y 3.000.000
guedaban como deuda flotante de la compafiia, garantizados por los directores de la empresa.

(..y.17

PARTICIPACION | INVERSION
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17 Scalabrini Ortiz, Radl. Historia de los Ferrocarriles Argentinos. (1940) 7° Edicién. Editorial Plus Ultra
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LOCOMOTORA LA PORTENA
Fuente: Universidad Tecnologica Nacional Facultad Regional Haedo (2012) Breve Historia de los
FERROCARRILES ARGENTINOS, su Construccioén, su Destruccion, su Importancia, y Proyecto de
Recuperacion Capitulo Ill, pag. 9

Era un sabado luminoso; el sol realzaba los adornos dispuestos en la estacion del Parque, y entre
los presentes era generalizada la sensacion de estar presenciando un momento historico. El
estridente sonido del silbato de la locomotora, bautizada "La Portefia”, anuncié al publico que era

inminente la partida.

El primer tren que circuld en la Argentina comenzo6 a rodar entre los vitores y los aplausos de la
multitud, que se agolpaba a lo largo de las vias. Poco después llegaba al final del recorrido, y todo
el pueblo de La Floresta se reunié en la estacidon para dar la bienvenida al tren y celebrar el

acontecimiento.

El Ferrocarril Oeste de Buenos Aires (FCO), fue el primero construido en territorio argentino y el
iniciador de la extensa red ferroviaria que se desarrollaria en los afios siguientes. La locomotora
bautizada La Portefia, construida en los talleres britanicos The Railway Foundry Leeds, fue la
encargada de realizar el primer viaje. Actualmente el Ferrocarril Oeste compone el Ferrocarril

Domingo Faustino Sarmiento.
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Si bien la propuesta de su construccion fue realizada por un grupo de particulares agrupados en la
Sociedad Camino de Hierro del Ferrocarril Oeste, el financiamiento fue realizado gracias al
importante aporte de la provincia de Buenos Aires, que en aquel entonces formaba un Estado
independiente de la Confederacién Argentina. En 1863 la provincia se convirtié en Unica duefia del

ferrocarril.

El Ferrocarril Oeste fue para los portefios una de sus mayores glorias, justificada durante los 27
afios que pertenecié al Estado de Buenos Aires por toda la riqueza que llevd a la ciudad, su
eficiencia y sus tarifas mas bajas que la de los ferrocarriles administrados por firmas inglesas en el
pais. La presion e interés de los capitales britanicos, y el endeudamiento del Estado Argentino,
fueron determinantes para que se lo vendiera en 1890 a la empresa inglesa Buenos Aires Western

Railway.

Existen discrepancias con respecto el origen de la primera locomotora. Raul Scalabrini Ortiz
afirmaba, por ejemplo, en su "Historia de los ferrocarriles argentinos" (1940), que "habia sido
construida para la India y empleada en Sebastopol, durante la guerra de Crimea. La difusion de la
trocha ancha entre nosotros (poco habitual en el mundo) se debe a esa circunstancia fortuita". Sin
embargo varios historiadores lo niegan.

Los trabajos para permitir la circulacion del primer tren en nuestro pais habian comenzado mucho
antes. En los primeros meses de 1855 llegaron técnicos y operarios desde Europa para construir
las vias; rapidamente se iniciaron las obras, pero distintos inconvenientes fueron dilatando los

plazos previstos.

Segun el contrato firmado, el ferrocarril debia inaugurarse en enero de 1857, pero las intensas
lluvias de ese verano dafiaron los terraplenes, y frustraron una y otra vez las expectativas

despertadas por el proyecto. Finalmente, en agosto la obra quedé concluida.

Un carro tirado por 30 bueyes llevo la locomotora del puerto a la estacion. Alcanzaba una velocidad
cercana a los 25 km/h y pesaba 15.750 kg. Permaneci6 en actividad hasta agosto de 1889, luego
se la utilizé por 10 afios s6lo para maniobras. En la actualidad se la exhibe en el Museo Provincial
de Transportes que forma parte del Complejo Museogréafico Provincial "Enrique Udaondo” de la

ciudad de Lujan, junto con uno de los vagones de madera.

El primer maquinista de la empresa fue el italiano Alfonso Covassi, quien tenia experiencia de un
afo en dicho trabajo al haber sido empleado en la compafiia Strada Ferrata Leopoldina, de

Toscana, ltalia.

La segunda locomotora que funciondé junto a La Portefia se llam6é La Argentina y Domingo
Sarmiento la transferiria en 1869 al Paraguay, junto con otras cuatro locomotoras. A las

locomotoras que se incorporaban se les daba nombres como Rauch, Libertad, Indio amigo o una
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llamada Voy a Chile, debido a que un decreto de diciembre de 1868 ordenaba prolongar el

ferrocarril hasta la Cordillera de los Andes. Sin embargo nunca llegé a Chile.

El tren estaba compuesto en un principio por 4 vagones para 30 pasajeros cada uno y una entrada
central lateral. Eran de 4 ejes, de madera, bastante lujosos en un principio y alumbrados con

lamparas de aceite. Los vagones de carga eran 12 y podian llevar hasta 5 toneladas cada uno.

El viaje experimental del primer convoy, formado por la locomotora "La Portefia" y dos coches -en
los que viajaban algunos pasajeros-, cubrid el trayecto de ida sin inconvenientes, pero se produjo
un accidente en el viaje de retorno. El maquinista quiso imprimirle mayor velocidad al tren y alcanzé
las 25 millas por hora, una velocidad fabulosa para la época. Pero las vias no estaban preparadas
para tamafia exigencia: la locomotora descarril6 y quedd dafiado un tramo de 80 metros.

Los viajeros, entre los que se encontraban accionistas de la empresa ferroviaria, sufrieron algunas
contusiones, pero se juramentaron mantener en secreto el incidente; no querian que el publico se

alarmara.

Los técnicos realizaron las obras necesarias para garantizar que nada semejante se produjera, y el
27 de agosto se realizé un nuevo ensayo en privado. Esta vez el éxito corond los esfuerzos, por lo

gue se acordd que dos dias después se realizara el viaje inaugural oficial.

El tren conducido por "La Portefia" recorrié unos 10 kilbmetros. No fue mucha la distancia, pero
marco el inicio de una actividad que alcanz6 notable desarrollo, fue el motor del progreso argentino

durante la mitad del siglo XX y decliné en la ultima década de la centuria.
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LAS NUEVAS OBRAS FERREAS

Durante el gobierno de Bartolomé Mitre (1862-1868) se comenzaron varias obras férreas como: la
construccion del Ferrocarril del Sud (uniria el tramo Buenos Aires-Chascomus) cuya apertura de
1863-65 segun sus tramos de estaciones Constitucién, Lomas de Zamora, Glew, Donsellar, Ferrari
entre otras, ira incrementando kilbmetros hacia 1869 llegando a 114 kilbmetros. En Buenos Aires
avanzaba paralelamente con éxito el Ferrocarrii Oeste con 101 kilometros (Plaza Lavalle-
Mercedes), el Ferrocarril del Norte de Buenos Aires con 29 kilometros en 1862 entre Paseo Colon
y Cangallo hasta Barracas, el Ferrocarrii Buenos Aires y Puerto de Ensenada en 1865 de
4kilbmetros solamente, recorriendo so6lo en Capital Federal. También del periodo fueron el
Ferrocarril Central Argentino entre las ciudades de Rosario y Cordoba, inaugurando los tramos Bell
Ville, Vila Maria, Craik y Oncativo, el Ferrocarril primer Entrerriano desde Gualeguay —Puerto Ruiz.

El ferrocarril como medio civilizatorio fue un eficaz instrumento politico de la élite dirigente, que
buscando fortalecerse buscé controlar el poder uniendo capitales provinciales. Esta cooptacion
politico-econémica se materializ6 con el primer ferrocarril nacional, que uniria Rosario-Cérdoba,
luego con el Ferrocarril Andino y el Ferrocarril Central Norte. Estas lineas férreas en el caso del
Andino que uniria (Villa Maria-Rio Cuarto) y el Central Norte que uniria (Cérdoba —Tucuman)
entrarian en funciones durante la presidencia de Domingo F. Sarmiento (1868-1874), pero su

financiamiento se veria complicado por la crisis econémica mundial de 1873.

Los cambios mas importantes en la extension de kildmetros, transporte de cargas e incremento de
pasajeros se produciran entre las décadas del 70 al 90, donde las transformaciones econémicas y
la centralizacion politica del “roquismo” politico llegara a su maxima expresion, se detendra por la
crisis econémico-financiera de 1890, pero se recuperara hacia fines de siglo con los cambios en
concesiones y negociados con las compafiias ferroviarias extranjeras que dominaran el espacio

geografico nacional.

...”Otro aspecto de singular importancia en el andlisis de las inversiones ferroviarias es el de las
relaciones entre los grupos inversores del estado. Por lo general las autoridades adoptan medidas
de fomento, con el propésito estimular la realizacion de las inversiones, autores plantearon ciertas
restricciones en salvaguarda de los intereses locales. Uno de los mecanismos de estimulo més
importante hasta la crisis de 1890 fue la garantia de un beneficio minimo sobre el capital invertido.
Proyectada con el objeto de minimizar los riesgos durante el periodo de maduracion de las
inversiones, se otorgod el primer ciclo por un plazo que lo excedia largamente: 40 afios. Toda vez
gue las empresas no alcanzaran una rentabilidad es el orden del gobierno de responder por la

diferencia. La importancia de la garantia para asegurar rendimientos de las inversiones fue muy
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grande en el primer ciclo. Como contrapartida los nuevos grupos inversores consiguieron incluir
algunas clausuras ventajosas en el mecanismo de pago. En breve receso la diferencia entre su
producto de explotacién y los beneficios garantizados, obtuviera el derecho a percibir la totalidad de
estos ultimos. Lo de la crisis de 1890 los inversores aceptaron abandonar el sistema a cambio de
entregar titulos publicos. La solucion implico reducir el monto de los pagos anuales a menos de la
mitad, aunque sobre un plazo de 56 afios en vez de los 17 afios de promedio que restaban para el
vencimiento de las garantias. Ademas se liber6 a los inversores de la obligacion de reembolsar al
gobierno cuando los resultados de la explotacién arrojaron excedentes. Otro tipo de subsidio
utilizaba antes de 1890, si bien con poca frecuencia, fue el de la donacién de tierras. Se trataba de
un capital sujeto a valorizacion por su proximidad al ferrocarril, y que permitia a los empresarios
participaran los beneficios indirecto derivado de su propia inversion. Como contrapartida
mecanismo de promocion, los inversores debieron aceptar en la mayoria de los casos de interés se
trata de la situacion de sus tarifas. Las empresas mas rentables pronto abandonaran el régimen de
las garantias, con lo cual el gobierno perdio la posibilidad de controlar adecuadamente su margen
de ganancia. La politica del fendmeno de las inversiones extranjeras también se evidencié con los

autores publicas intervienen directamente en la construccion y explotacion de los ferrocarriles...”®

Para 1870 existian en el pais 711 kildbmetros de vias férreas, hacia 1880 se habian construido 5836
kilbmetros de vias, pertenecian al estado 1227 kilémetros, 2544 kilbmetros al Ferrocarril Andino ,
427 kilbmetros a la provincia de Buenos Aires y los restantes los poseian empresas privadas. Es
importante sefialar también que era completamente libre el régimen tarifario, ya que la Ley 531
sobre Ferrocarriles Nacionales de 1872 otorgaba a las empresas la fijacion unilateral del servicio®®.
La fiebre ferroviaria se traslada de Europa a América Latina con capitales ingleses, franceses y
nacionales, llegé a ocupar el 10 lugar a nivel mundial contando con 47.000 kilébmetros hacia

mediados del siglo XX.

18 REGALSKY Andrés Martin “Las inversiones extranjeras en la Argentina (1860-1914)” en

http://www.altillo.com/examenes/uba/economicas/ciclogeneral/histecargentina/histecargentina2008resregalsky.asp

19 Breve Historia de los FERROCARRILES ARGENTINOS, su construccién, su Destruccién, su Importancia y proyecto de
Recuperacién. Cap. |l .Ministerio de Educacion Universidad Tecnolégica Nacional Facultad Regional Haedo Pp.31 en
http://www.cin.edu.ar/descargas/asuntosacademicos/art.%2043/INGENIERIA%20FERROVIARIA/26-02-13%20Ferroviaria%20-
%20Cap%20lll.pdf .
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Composicién de los ferrocarriles en km en 1880

Afio 1880
Trenes Estatales 1227
Ferrocarril Andino 2544
de la Pcia de Buenos Aires 427
Trenes Privados 1638
total 5836

H Trenes Estatales
W Ferrocarril Andino
 de la Pcia de Buenos Aires

H Trenes Privados
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EL FERROCARRIL DEL SUD

El Ferrocarril del Sud se extendera con ramales hacia Altamirano, Guardia del Monte y Las Flores,
Azul en distintas estaciones, también el servicio de tranvias llegard hasta la calle Tucuméan desde
Barracas. Su importancia llevard a la ampliacién de la estacién Constitucion al poseer mayores
galpones de carga cercanos a Barracas. Lo mas destacado fue que la linea principal Buenos Aires-
Bahia Blanca sumo tramos de Dolores a Ayacucho y Tandil a Judrez. Se compraron ramales de su
gran competidor del Ferrocarril Oeste permitiendo el empalme de Lobos, Marmol, Tolosa a
ensenada y Pereyra a Villa Elisa. Luego se prolongaron tramos a Olavarria, General La Madrid,
también se construyé una nueva linea Buenos aires con Mar del Plata. Hacia la década del 90 se
extendio la linea de Bahia Blanca a Neuquén impulsada por el Estado Nacional, esta fue resultado
del contexto de la tension politica con Chile, para comienzos del siglo XX su extensién era de 3700
kilbmetros de via y se proyectaban prolongaciones a Patagones y Stroeder. Bahia Blanca, como
puerto de salida alternativo para la produccién de las regiones pampeana y cuyana, a comienzos

del siglo XX se transform6 en uno de los principales nodos ferroviarios del pais.

EL FERROCARRIL ROSARIO

El Ferrocarril Central Argentino (F.C.C.A))

Su historia comienza a partir de 1854 cuando el gobierno de la Confederacion autorizo al
norteamericano Allan Campbell, con experiencia en tendido de ferrocarriles chilenos a analizar la
realizacion de su tendido...” Campbell determina con agudeza la importancia estratégica de la
nueva linea. Sus 396 kildmetros iban a formar la valvula de salida de todo el interior y el punto de
arranque de dos grandes rutas que se extenderian, una de Villa Nueva (Villa Maria) al oeste, otra
de Cérdoba norte, hasta Salta. esas dos grandes rutas subsidiarias fueron construidas por el
Gobierno Nacional y entregadas luego a los “ferroviarios ingleses” en condiciones semejantes a las
del Ferrocarril Oeste. La linea que iba al norte se llamé Central Norte y es hoy via principal del

Ferrocarril Central Cérdoba, la linea que iba al Oeste, desde Villa Nueva, se llamé Andino..."*°

Pero las presiones britanicas favorecen la explotacion a la compafia del ingeniero William
Wheelwright. El precio establecido duplicaba lo calculado por Campbell, y a pesar de la oposicion

de comerciantes locales y la solicitud de Aaron Castellanos que tampoco podia aportar el total del

20 SCALABRINI ORTIZ, Ratl HISTORIA DE LOS FERROCARRILES ARGENTINOS. Buenos Aires. Ediciones Fabro.Pp.95
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capital inicial de 1.1700.000 pesos fuertes, el gobierno de Bartolomé Mitre y el Congreso Nacional

apoyan a la empresa britanica.

Su extension estaba planeaba unir los territorios provinciales de Santa Fe y Cordoba , ademas se
cedian las tierras adyacentes con obligacion de poblamiento, junto a los terrenos que se
necesitasen para construir muelles, estaciones que la compafiia obtendria libre de gravamenes a
perpetuidad. El 16 de marzo de 1863, el Ministro Guillermo Rawson y William Wheelwright firman
el contrato que es aprobado en mayo de 1863 por el Congreso Nacional que otorga:

1. La cesion de una legua de terreno a cada lado y en toda la extension de la linea, con las

excepciones que se declaren.
2. Lafijacion de un capital garantido de 6.400 libras por milla.
3. Lafijacién de los gastos de explotacion de un 45% de las entradas brutas.
4. la exencion de la garantia o caucion pecuniaria a que el contratista estaba obligado por ley

5. El limite de un 15% de producto neto antes de que el Gobierno pueda intervenir en la

formacion de tarifas...?*

La empresa constituida en Londres no podia ser controlada por el estado nacional, y los amplios
beneficios otorgados llevaron a la creacion de la “Companiia de Tierras del Central Argentino”, con
un altisimo valor por su ubicacién geografica, libres de gravamenes y fuente de especulacién como
ganancia colateral de la compafia ferroviaria. Es importante sefialar que muchas de estas
hectareas fueron expropiadas a sus poseedores y pagadas por el estado nacional y provincial.
Hasta 1881 hubo juicios presentados por los primeros propietarios de la tierra, se subastaron tierras
fiscales para indemnizarlos. Los bancos britanicos también participaron de la especulacién, ya que
formaron compafias como la “Cérdoba Land Company” y el Banco Maua se convirti6 en el mas

grande propietario de tierras en el pais.

Las 346.727 hectareas entregadas al Central Argentino fueron vendidas a un precio siempre por
encima del precio minimo fijado por la compafiia, de 20 pesos fuertes por hectarea. El desalojo de
los propietarios originales costé unos 500.000 pesos fuertes, obtenidos de la enajenacion de
enormes superficies de tierras fiscales cedidas por las provincias como describe Raul Scalabrini

Ortiz denunciando los negociados.

Las tierras eran por si solas, un negocio espectacular, con su venta se podria haber costeado la
totalidad del trazado vial, su calidad productiva las ubicaba como las mas fértiles del pais, ya que

eran explotadas desde hacia afios por sus duefios.

21 SCALABRINI ORTIZ, Raul (2014) Op.Cit.Pp115
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En abril de 1863, comienza el tendido desde la ciudad de Rosario, se utiliza la trocha ancha (1,676
m) avanzo hacia el oeste, llegando en mayo de 1866 a Cafiada de Gémez, abriéndose al servicio el
primer tramo, de 71 km, 1 afio después llega hasta Villa Nueva (actualmente Villa Maria) pero se
paraliza la obra y se carece de una estacion central en Rosario, tampoco existen estaciones
intermedias ni se tendieron las lineas del telégrafo. El gobierno nacional presenta quejas, pero la
falta de capital que aduce la compafiia sera nuevamente financiacion estatal. Nuevos convenios y
negociados se mantienen por las futuras ganancias que otorgaria el ferrocarril: se entregan titulos
por 1.000.000 de pesos fuertes, y recibe a cambio acciones por 750.000. Los esfuerzos monetarios
llevan a que en 1870 el presidente Domingo F. Sarmiento inaugure la llegada de la linea a
Cérdoba, y se finalice la construccién de la terminal Estacion Rosario Central. Con solo dos
estaciones intermedias en Bell Ville y Villa Maria y construido a medias, igualmente la compafiia
recibié las ganancias completas.

Su inauguracioén oficial otorgaba el derecho a 553.280 pesos fuertes anuales, correspondientes al
7% garantizado de las 6.400 libras por milla estipuladas en el contrato. Esta se obtendria por los
ingresos por transporte de pasajeros y mercancias, y completada por la Administracion, tal como

garantizaban los contratos firmados.

Exentos del pago de impuestos a Santa Fe y Cordoba, las obras de extension vial se demoraban,
no se cumplian los plazos firmados y establecidos, también se demor6 el poblamiento de las tierras
obtenidas, se formaron colonias agricolas en Roldan, San Lorenzo, Carcarafia y Cafiada de Gémez
pero la mayoria estaban deshabitadas. La fiebre especulativa de fines de los 80 y el
endeudamiento nacional, continué favoreciendo el clima para los negociados al crearse la
Argentine Land and Investment Co. que compré la compafia anterior, por supuesto con sede en
Londres y sin pagar impuestos en el pais, y que hasta mediados del siglo XX mantuvo tierras en

propiedad.

El gobierno nacional no protegi6 el erario publico sino que por el contrario dejo libertad total en los
libros contables, salarios, ganancias y Frank Parish, presidente del Directorio del FCCA pidi6

renuncia r a las garantia estatal devolviéndola en 20 afios.

Rosario llegé a ser el nudo ferroviario mas grande del pais. Su ubicacion como cabecera ideal de
lineas fue vislumbrada en 1855 por el ingeniero Allan Campbell, el primero en hacer estudios de
viabilidad sobre el flamantisimo medio de transporte. Esa Rosario que se proyectaba al mundo, que
logré con sus ferrocarriles la primera exportacion de trigo y la salida de la produccién de azucar
desde Tucuman, modificé la estructura urbanistica, comercial y econdmica de la ciudad. Los ocho
ramales que atravesaron Rosario dejaron trazos tan firmes que aun perduran y se proyectan en el

tiempo.
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El primer tramo ferroviario unié Rosario con Cordoba desde la estacién Rosario Central, en Avenida
Wheelwright y Corrientes, donde hoy esta la Isla de los Inventos. Fundé el primer paso de la red
ferroviaria mas extensa de la época, con un recorrido de 396 kildbmetros. Una cufia que se metia

por el campo para alcanzar la produccion cerealera a la via navegable mas importante del pais.

Su asentamiento cambié en pocos afios el perfil de la zona. "El centro comercial sobre el Gltimo
tramo de calle Corrientes, con repuesteria para maquinas agricolas y vehiculos -cuenta Carlos
Alberto Fernandez Priotti, de la Asociacién Rosarina Amigos del Riel- era mas que nada para los
comisionistas que debian abastecer a las ciudades del interior".

La linea se llamaba Ferrocarril Central Argentino y a fines de 1880 trasladd sus talleres a un predio
ubicado sobre Avenida Alberdi, donde hoy esta el parque Scalabrini Ortiz. La sirena que anunciaba
el inicio y el final de la jornada obrera en el predio se escuch6 hasta 1995, cuando se trasladé a
Pérez. "El barrio perdié una referencia fuerte. Los vecinos acostumbraban a tomar como referencia
el silbido de la sirena y el movimiento de los trenes para ordenar sus horarios", rememora Angel

Ferrer, otro miembro de la Asociacion Amigos del Riel.

Los galpones fueron recuperados por el complejo comercial Alto Rosario, donde se conservan
algunas locomotoras y herramientas. Las casas de los jefes y capataces aln se mantienen en el
vértice del terreno sobre avenida Alberdi, conocido como barrio Inglés. Su hombre se debe a los

capitales que permitieron la instalacion del tren.

En 1884 durante la presidencia de Julio A. Roca se firmé el convenio por el cual el Gobierno
manifiesta en el Articulo 2° haber recibido del F.C.C.A. el importe adeudado (en letras emitidas
sobre la plaza de Londres), aunque en el Articulo 4° se descubre la clave de la maniobra, ya que
declara que el capital de la compafiia queda fijado en 11.088.000 pesos (2.116.800 mas del
declarado hasta ese momento). La deuda que el F.C.C.A. tenia con el Gobierno, fue
“nacionalizada” a la economia del pais, como “capital britanico invertido en Argentina” segun
describe detalladamente Raul Scalabrini Ortiz, Pp.170 -174 en su obra citada. Las construcciones
futuras se autorizaran tanto en Cafiada de GOmez a las Yerbas y a Pergamino sin especificaciones
ni costos. Para 1989 se amplia el FCCA absorbiendo el Ferrocarril del Norte de Buenos Aires
(Retiro-Tigre),utilizando un empalme en estacion Victoria y asi logra llegar a Buenos Aires, al afio
siguiente compra la Buenos Aires Western Railway Limited?? obteniendo los ramales de Lujan a

Pergamino y Junin- San Nicolas.

22 BARRY, Viviana “Conflictos y perspectivas en torno a la venta del ferrocarril de la provincia de Buenos Aires’Pp.77 en Schvarzer,
Jorge, Regalsky, Andrés y GOmez, Teresita (2007) Estudios sobre la historia de ferrocarriles argentinos 1857-1940. Buenos Aires.

Universidad de Buenos Aires. Facultad de Ciencias Econémicas
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Para la década del 90 el FCCA es el ferrocarril mas importante del pais, ya que abre nuevos
ramales como el de Pergamino-Melincué, la estacién Fisherton en la ciudad de Rosario y una
parada en la estacion Eloy Palacios, la expansion continua en 1900 al comprar el Ferrocarril Oeste
Santafesino, compafia local de 216 kilbmetros, todas estas operaciones no registran control ni
fiscalizacion del Estado Nacional. Se unificaron asi los servicios de pasajeros que ahora fueron

absorbidos por la estacion Rosario Este

Ya en 1901, el Ferrocarril Central Argentino (F.C.C.A) poseia 1568 kilbmetros a través de
anexiones, fusiones, compra-ventas y construcciones, Yy las estadisticas oficiales le asignaron un
capital de 63.309.274 pesos. Continuaron las ganancias, los negociados y la empresa se vendi6
de forma simulada a The Buenos Aires and Rosario Company Limited, Ferrocarriles Buenos Aires a
Rosario en 1902 mediante el convenio firmado en Londres donde Frank Parrish representaba a
ambas compafiias, la nueva empresa adopt6 nuevamente el nombre de Ferrocarril Central
Argentino (FCCA), por la que se unificaron los servicios de pasajeros con dos estaciones: Estacion
Rosario Central en servicios de corta y media distancia, y estaciébn Rosario Norte para larga
distancia expresos, también se abrieron nuevas paradas en Parada Cruce y Alberdi en Rosario y
Parada Golf.

A partir de 1866 los trenes rosarinos dejaron su huella en el trazado y el crecimiento de la ciudad.

FERROCARRIL ROSARIO CASILDA

La segunda linea fue la del Ferrocarril del Oeste Santafesino, que nacié en 1883 para unir Rosario
con Casilda. Con capitales movilizados por Carlos Casado, el tren trasladé la primera cosecha de
trigo que exporté Argentina desde Colonia Candelaria, aseguran los libros de historia. La estacion
se emplaz6 en el parque Urquiza, que aun conserva restos de una segunda reconstruccioén sobre

calle Chacabuco.

FERROCARRIL ROSARIO BUENOS AIRES

El ferrocarril Rosario Buenos Aires: El Ramal Retiro - Rosario es una linea ferroviaria perteneciente

al Ferrocarril General Bartolomé Mitre.

Gran parte de este ramal fue construido por el Ferrocarril Buenos Aires a Rosario hasta la Estacion
Rosario Norte. Luego de ser comprado por el Ferrocarril Central Argentino se adhirieron algunos

empalmes.
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Tres afios después del ferrocarril Rosario Casilda, abrié el ramal Buenos Aires-Rosario, que partia
de Rosario Norte. Antes de eso, las cargas a Buenos Aires llegaban sélo por barco. Pasajeros y
viajantes definieron la caracteristica comercial que adquiri6 la zona de la estacién, en los
alrededores de Salta y Ovidio Lagos, con predominio de locales de ropa e insumos mas urbanos

gue en la calle Corrientes.

Setenta trenes diarios arribaban a la estacion Rosario Central entre 1935 y 1940, unos afos
después de lo que fue la "época dorada" del ferrocarril. El promedio anual era de 438 mil pasajeros,
lo que significa unos 1.200 usuarios diarios. Por Rosario Norte pasaban 326 mil pasajeros, una
media que supera los 800 usuarios por dia. Las estaciones Fisherton y Rosario Cérdoba recibian
entre 100 y 110 mil, y Luduefia recibia casi 90 mil pasajeros al afio.

Las cifras fueron publicadas periédicamente por las empresas privadas, aunque la tradicion termino
con la estatizacion de las lineas en 1949, cont6 Fernandez Priotti. Hasta entonces es posible
rastrear la actividad que nutria cada estacion.

En 1939 surgi6é uno de los proyectos que aun esté latente en las proyecciones de quienes rescatan
la vigencia del ferrocarril como medio eficiente, econémico y poco contaminante. La administracion
de los ferrocarriles del Estado rebautiz6 la parada kilbmetro 302 como Rosario Oeste, "destinada a
ser la parada local de los trenes de larga distancia para evitar su ingreso a la ciudad. Un proyecto
racional, que como otros quedd a medio hacer. El proyecto se reanima cada vez que el servicio de

trenes vuelve a discutirse.

Al ritmo de la ciudad, los ferrocarriles establecieron paradas en sitios como el Aeroclub Rosario
(posteriormente el aeropuerto), el Cruce Alberdi, o el Golf (o parada Link) para facilitar el servicio

como tren de cercanias.

Las denominaciones de todas las lineas quedaron unificadas por decreto a partir del 1° de enero de
1949, después de afios de negociaciones por la adquisicion de las distintas lineas por parte del
Estado. La linea Mitre concentré los ramales de trocha ancha (Central Argentino, Oeste
Santafesino, Buenos Aires-Rosario y Rosario-Puerto Belgrano) y la Sarmiento las de trocha

angosta.

Barrios enteros se poblaron en torno al ferrocarril, reuniendo a las familias de los empleados y de
los comerciantes que demandaban las estaciones, los talleres, las playas de maniobra y las
estaciones de carga. Sitios como Nuevo Alberdi, Empalme, Luduefia, Fisherton, Hume y Cabin 9,
gue estaban alejados del centro de Rosario cuando nacieron, crecieron y se desarrollaron con el

pulso de las locomotoras. La urbanizacién crecié después hasta integrarse a la ciudad.
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Lo mismo ocurrié en torno a los talleres de Pérez, que llegaron a emplear a 5 mil operarios. El
transito de los empleados del ferrocarril hacia los talleres sustentd el Tren Obrero, gratuito, que era

utilizado de modo informal por los ciudadanos de ambas ciudades al menos cuatro veces por dia.

El negocio inmobiliario siguié en la ciudad, como en el resto del pais, el avance de los rieles. "En
1907 el Ferrocarril Buenos Aires-Rosario inauguré la parada Barrio Arroyito, destinada a captar el
tréfico de pasajeros generado por la venta de terrenos destinados a la construccion de viviendas
para obreros en dicha zona (actual avenida Génova esquina avenida de la Travesia)", cuentan los

Amigos del Riel.

El corredor Rosario Central-Buenos Aires, de escasa importancia para el movimiento local, tenia un
servicio por dia con paradas en Coronel Aguirre, Alvear, General Lagos -a los 46 minutos-, Arroyo
Seco, Fighiera y Pavon. El expreso "La Brujita" emblematico en Rosario, llegé a cubrir el trayecto

en menos de 4 horas.

Los talleres retnen hoy dos cooperativas de obreros, encargados de reparar locomotoras y coches
y también habitan los recuerdos y los suefios de quienes ven en sus rieles una proyeccion hacia el

futuro.

FERROCARRIL DEL ESTE

El Ferrocarril del Este (FCE) también conocido como Ferrocarril Argentino del Este (FCAE) o como
East Argentine Railway Company Limited, fue el segundo ramal de la Mesopotamia, autorizado en
1864, pero la Guerra de la Triple Alianza (1865-1870) permitid recién en 1871 el inicio de la
compafiia y de su construccién. El objetivo de tender 155 kilbmetros de vias férreas partiendo de la
ciudad de Concordia (Entre Rios) hasta Monte Caseros (Corrientes) era...”salvar los saltos que
interrumpian la navegacion un poco al norte de Concordia”...?®. De construccion lenta, en 1874 no
poseia aun estaciones intermedias, pero se abre al publico la primera seccion Concordia-
Federacion un afio mas tarde se habilita hasta Monte Caseros. La desprolijidad de la compafiia se
refuerza en los terraplenes, puentes, durmientes, alcantarillas y con menos material rodante del
que figuraba en Ilos contratos. Su costo supera al ferrocarrii  Andino construido
contemporaneamente a menos costo por el estado nacional, pero los accionistas britanicos no
pierden su capital., ya que el cénsul Frank Parish desde Londres amenazaba al gobierno argentino
con cortar los empréstitos sino se asegura el pago de las garantias anuales del 7%. A pesar de

estos manejos corruptos, la compafia seguia declarando pérdidas en los afios 1876 al 78,

23 SCALABRINI ORTIZ, Rail Op.Cit.Pp.367

29



calculadas con partidas de gastos abultadas vy ficticias, que escapaban a todo posible control por

parte del estado, pero continuada beneficiada por el resarcimiento de sus pérdidas.

...”Bajo la presioén exclusiva de las pequenas oficinas técnicas “la Compania del Ferrocarril del Este
ajusta un poco sus cuentas, por lo menos hasta la decencia y la credibilidad(...) La animosidad que
este ferrocarril despierta en todas las conciencias honradas de la época, es un indicio para juzgar el
grado a que habran llegado sus irregularidades. La Ley 1381 del 24 de octubre de 1883 decide
cortar por lo sano y ordena expropiar el ferrocarril del Este y estudiar su prolongacion a Curuzl

Cuatia, Mercedes y San Roque. Los estudios se realizan pero el ferrocarril no se expropia...”**

A pesar de esto, por ley en noviembre de 1886, se otorgara una nueva concesion de construccion
de la linea Monte Caseros — Corrientes y otra a Posadas, rapidamente en 1888 Clark entregé esta
concesion a una nueva compafiia britanica el Ferrocarril Nordeste Argentino. Solamente se llegara
al dictado de un decreto del presidente Miguel Juarez Celman en 1889 que suspende el pago de
garantias, pero la compafiia del Ferrocarril del Este continuara abultando sus pérdidas y gastos,
ocultando sus ganancias, a pesar de las gravisimas denuncias presentadas, en especial por

Osvaldo Magnasco al frente de la Comision Investigadora de los Ferrocarriles Garantidos.

FERROCARRIL BUENOS AIRES AL PACIFICO

El Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico (FCBAP) Se llamé asi a la compafiia de capitales ingleses
con el objetivo de poder llegar desde Capital Federal hasta el océano Pacifico, atravesando en su
recorrido las provincias de Buenos Aires, Santa Fé, Cordoba, San Luis y Mendoza. Desde ahi se
podria realizar el trasbordo con el Ferrocarril Trasandino hasta Valparaiso, Chile. Con esta
intencién hacia 1882, durante la presidencia de Julio A. Roca (1880-1886) se constituyé en Londres
la compafiia Buenos Aires and Pacific Railway, que permitid el inicié6 de la construccion de esta
linea. En un principio se construiria la seccion entre Mercedes (Buenos Aires) y Villa Mercedes
(San Luis) utilizando en la provincia de Buenos Aires las vias del Ferrocarril Oeste, y hacia el oeste
se conectarian con el Ferrocarril Andino que llegaba hasta Mendoza y San Juan. Hacia 1884 lleg6
a Junin (Pcia. De Buenos Aires) y dos afios después se habilité la linea entre Mercedes-Villa

Mercedes.

24 SCALABRINI ORTIZ, Ral Op.Cit.Pp371-372
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La utilizacién de la trocha ancha en su trazado a pesar de la costumbre de la angosta mas
comunmente utilizada, continuaba creando el caos en el sistema ferroviario. La importancia de su
tendido férreo permitié la aparicién de pueblos y ciudades agricolas y vitivinicolas en Mendoza
especialmente, logrando una salida comercial a sus productos en el puerto de Buenos Aires. El
gobierno nacional favorecio su ejecucion, ya que permitio la alianza de las oligarquias politicas, que
acatarian los designios de la élite. Ademéas de ser favorecido por la garantia nacional de la
ganancia minima anual del 7%. Las presiones econdmicas britanicas lograron la construccion del
tramo con llegada independiente a la ciudad de Buenos Aires (Mercedes-Palermo) que funcionara
desde 1888, dando a las provincias de la regién cuyana una linea directa a Capital Federal. En
breve tiempo la compafiia del ferrocarril absorbié el Ferrocarril Villa Maria a Rufino, junto a varias
compafiias regionales que formaran una red que se extendia desde Buenos Aires a la Cordillera de
los Andes y desde la provincia de San Juan hasta el puerto de Bahia Blanca.

La fiebre ferroviaria de los 90 también se expandio en el FCBAP tendiendo pequefios ramales en la
provincia de San Luis, desde Cramer a Luis Beltrdn, el empalme Chacarita-Colegiales con el
Ferrocarril Buenos Aires y Rosario en Capital Federal entre otros. Es importante remarcar que la
compafiia FCBAP conectard sus vias con el Ferrocarril Gran Oeste (ramal de Villa Mercedes a la
Toma) v del Ferrocarril Trasandino (Villa Mercedes a Rio Cuarto) al comenzar a administrarlos
hacia 1907.

La prosperidad de la época y las zonas atravesadas beneficié plenamente a la compafiia britanica,
la llegada a Palermo (Capital Federal) donde se construyé la terminal, planteo la necesidad de un
convenio con el Ferrocarril del Norte para utilizar sus vias. Con la expansién urbana portefia se
incorporaron nuevas estaciones que favorecieron el loteo y poblamiento como las estaciones de
Chacarita, Devoto, Bella Vista, General Sarmiento, Santos Lugares, Caseros, Saenz Pefa, Villa del
Parque y Palomar entre otras desde fines del 80 hasta comienzos de siglo XX. En esta época

también logré el acceso independiente a Retiro establecida como nueva terminal hacia 1912.

Continuaron con la creacion de nuevos ramales y la absorcién de su gran competencia, el
Ferrocarril del Oeste ejemplo de eficacia, administracion y desarrollo, y al Ferrocarril Andino que
guedaron encerrados...” La voluntad de obstaculizar el desarrollo del Ferrocarril Oeste, propiedad
de la provincia de Buenos Aires que se traza con ingenieros argentinos sin ayuda financiera

exterior, da origen a la empresa inglesa llamada Ferrocarril de Buenos Aires al Pacifico”...*

2 SCALABRINI ORTIZ, Raul Op.Cit.PP.280
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EL FERROCARRIL ANDINO Y TRASANDINO

En el caso del Ferrocarril Andino también eficiente y en pujante desarrollo y de capital nacional, no
logro las ventajas que las compafiias britanicas, pero no aumento las tarifas para favorecer a las
industrias cuyanas, su expansion perjudicaba a los extranjeros, por eso serd vendido durante la
presidencia de Miguel Juarez Celman (1886-1890) a Juan Clark, accionista del Ferrocarril Buenos
Aires al Pacifico (FCBAP) .Es muy interesante resaltar la comparacion entre costos, fletes, material
utilizado y apoyo gubernamental que realiza Raul Scalabrini Ortiz en el capitulo “Historia del

Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico”(2° parte)Pp.297-318.

El Ferrocarril Trasandino Los Andes - Mendoza, fue un ferrocarril, hoy en ruinas, que unia la ciudad
chilena de Los Andes y la ciudad argentina de Mendoza. Su origen surge con la ley 583
sancionada el 5 de noviembre 1872 que autorizaba su construccion. Dicho proyecto fue ejecutado y

administrado por una firma inglesa representada por Juan E. Clark.

Sus impulsores y realizadores fueron los hermanos chilenos Juan y Mateo Clark, descendientes de
un inmigrante inglés que se habia instalado de forma muy préspera en Valparaiso, que entonces

era la capital financiera y comercial de Chile.

El interés de los Clark por lograr una mejor ruta para el intercambio comercial entre los pueblos del
interior de Argentina con el puerto chileno de Valparaiso los impulsé a emprender este proyecto.
Ademas que para ese entonces, ellos mismos habian tendido en 1871 el primer servicio telegrafico

a través de la cordillera entre Santiago de Chile y Mendoza (Argentina).

Mientras tanto, en el lado argentino, la aspiracién de que las vias ferroviarias llegaran hasta la
cordillera de los Andes y unieran un dia los dos océanos se habia manifestado desde los primeros
proyectos de la Confederacién, con la concesion del F.C.C.A. (Rosario-Coérdoba), y mas tarde
cuando se traté de convertir al F.C.O. en transandino, encaminandolo hacia el paso del Planchon.
Estas concepciones eran ilusorias en su momento y tuvieron que ser abandonadas. Pero la
necesidad de comunicarse con Cuyo seguia imponiéndose en el pensamiento de los gobernantes
argentinos, lo que llevé a la creacion del "Ferrocarril Andino”, el primer ferrocarril construido por el

Estado. En pocos afios el Ferrocarril Andino comenzé a penetrar por el valle del rio Mendoza.

Finalmente, tras prolongados debates politicos y técnicos los gobiernos de Argentina y Chile
decidieron permitir la construccion del "Ferrocarril Trasandino", que uniria las ciudades de Mendoza
(Argentina) y Los Andes (Chile), cruzando para ello con sus rieles el corazon de la Cordillera a

través de uno de sus tramos mas asperos y elevados.

Del lado argentino (Mendoza) su construccion comenz6 en 1884 y del chileno (Los Andes) en

1889. Debido a lo dificil del trazado por las pendientes se opt6 por la trocha métrica con cremallera
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para facilitar la marcha de los trenes sin riesgos. Su construccién significé un enorme esfuerzo

financiero, de tecnologia de época y sobre todo humano por las dificiles condiciones de trabajo.

Muchos taneles y cobertizos debieron construirse con el fin de evitar que las avalanchas de nieve y
piedras cayeran sobre la via férrea y los convoyes. Después de muchas dificultades se inauguré el

5 de abril de 1910 con servicios de pasajeros y cargas.

En 1979 se cancelaron los trenes de pasajeros y en 1984 los de carga, clausurandose el ramal
definitivamente. Sdlo se utilizé durante 74 afios, un lapso de tiempo muy corto con relacion al

esfuerzo realizado para concretar la obra.

Si bien practicamente todo el tendido de montafia se encuentra abandonado y destruido por las
avalanchas y los cursos de agua, aun se conserva en operaciones el tramo mas bajo de dicho
trazado en territorio chileno, que va desde la ciudad de Los Andes hasta la localidad de Rio Blanco.
Alli el ferrocarril, luego de ganar altura a través de una "Z", llega hasta las instalaciones de la mina
de cobre de Saladillo, perteneciente a Codelco. Desde este lugar recoge el concentrado de cobre
en polvo y lo transporta en contenedores en forma de "olla" hasta la ciudad de Los Andes donde
una grua realiza el transbordo de los contenedores a otro tren de trocha ancha, para luego seguir
camino hasta la fundicion de Ventanas, ubicada en la costa de la Region de Valparaiso chilenay a

otros puntos de la red central de ferrocarriles hacia el sur de Santiago.

Respecto del trazado desde Rio Blanco hasta la frontera, se encuentra abandonado. Todavia se
conservan los rieles y la cremallera, aunque gran parte de la postacion del tendido eléctrico ha sido
robada debido a que estaba construida con tubos de acero. Lo mismo ocurrié con los edificios de
las estaciones de Hnos. Clark (ex Juncal) y Caracoles, ademas de la subestacion eléctrica ubicada
junto a la estacién de Juncal. En muchos lugares las avalanchas y aluviones, tanto de nieve como
roca, han arrastrado la linea o socavado el terreno sobre el cual estaba sustentado, por lo que es
frecuente ver tramos donde los rieles se han quedado al aire. Lo mismo ocurre con la gran cantidad
de cobertizos, muchos de los cuales se conservan hasta hoy, aunque en muy malas condiciones,

ya que han pasado mas de una década sin recibir mantenimiento.

Hoy en dia existe un proyecto, impulsado por la empresa argentina Tecnicagua, que propone
reconstruir el Trasandino y que cuenta con el apoyo de los gobiernos chileno y argentino, dado que
el ferrocarril podria contribuir a descongestionar la carretera y tendria una mayor disponibilidad a lo
largo del afio. A causa de las limitaciones fisicas del trazado (altura, pendientes, curvas, galibos),

existen dudas acerca de la conveniencia y rentabilidad del proyecto.

El Ferrocarril Trasandino (FCTA) Los Andes (Chile)-Mendoza (Argentina) EI comerciante chileno de
Valparaiso Juan Clark fue el principal impulsor del ferrocarril que facilitaria el intercambio de
productos entre el los pueblos del interior de nuestro pais y el puerto de Valparaiso. Conocedor del

territorio por haber tendido en 1871 el servicio telegréafico entre Santiago de Chile y Mendoza, pero
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porque también del lado argentino se aspiraba a llegar a la cordillera, a través de distintos
proyectos del Ferrocarril Central Argentino y del Ferrocarril Oeste. El estado nacional compartia
este objetivo, ya que geopoliticamente la frontera limitrofe era causa de constante preocupacion,
asi fue gestado el primer ferrocarril construido por el estado: el Ferrocarril Andino, pero que fue
luego absorbido por el Ferrocarril de Buenos Aires al Pacifico durante la presidencia de Miguel
Juérez Celman. Importantes estudios topogréficos favorecieron la construccién, a pesar de la
complicada ruta que debia realizar, en 1872 del lado argentino se otorgd la concesion, explotacion
y ejecucion a la firma inglesa encabezada por Clark y en 1874 por el lado chileno, quien
fundament6 la construccion ferroviaria por el paso de Uspallata. Asi cre6 la firma Ferrocarril
Transandino Clark que se caracteriz6 por problemas financieros y escasez de capital siendo
embargada en 1887. Se transfiri6 asi la obra a la Trsandine Construction Company, compafiia
britanica que inici6 la construccion en 1889, siendo habilitado entre 1891- 1893 por ambos paises.

La construccion requirid tecnologia de punta e importantes inversiones de capital, ya que la
perforacion de los tuneles demoraba la labor, debiendo contratarse una compafiia especializada.
“Debido a lo dificil del terreno, debieron utilizarse tecnologias de punta para la época. Hubo que
instalar cremallera del tipo Abt (inventada por el suizo Roman Abt) en casi todo el trazado que va
desde rio Blanco hasta Las Cuevas, cuya pendiente promedio es de 48 milésimas, ya que de otra
manera las locomotoras no eran capaces de salvar la pendiente durante la subida ni frenar sobre
los rieles cubiertos de hielo durante la bajada. Por ello, en gran parte del trazado de montafia se

usaron durmientes de acero para resistir la traccion de las locomotoras sobre la cremallera...””®

Su creacion no fue al azar, sino una elaborada obra de ingenieria que requirié también gran
cantidad de personal disponible, se sumaba también que el ferrocarril abarcaba el macizo de los
Andes Aridos con desprendimientos de roca, deslizamientos y nieve invernal, lo que obligo a la
construccion de tuneles. La linea poseia trocha de 1m para construir vias mas cerradas, traccion a
vapor y cremallera, los escasos vagones terminé siendo antiecondémico, demorando su

inauguracion hasta 1910.

El Estado nacional no consideraba la competencia o el mantenimiento de lineas férreas propias,
sino que entregaba a inversores los beneficios de su explotacién. Sélo las extendié en zonas pocos
atractivas a la explotacion extranjera...” la intervencién del Estado en la construccion ferroviaria
tuvo lugar a partir del dltimo tercio del siglo XIX, procurando llevar el servicio al interior del pais, en
aquellos recorridos que no interesaban a las compafiias privadas (inglesas) existentes. En 1867 el

gobierno liberal de Mitre ordené el estudio de un ferrocarril de Villa Maria a Rio Cuarto, luego

26 “Ferrocarril Trasandino” Intento de Chile y Argentina por mantener sus privilegios comerciales ante la construccién del Canal de

Panama. en Archivo Nacional de Chile en http://www.archivonacional.cl/616/w3-article-8094.html
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denominado Andino, que habria de proseguir hasta Mendoza y San Juan. La inauguracion oficial
de ese tramo, en 1873, dio lugar a la primera administracion estatal, seguida en 1876 por la del
Central Norte, entre Cérdoba y Tucuman. Sucesivas ampliaciones de estas lineas, junto con las de
los estados provinciales, sumaban hacia 1886, unos 2900 kildmetros y equivalian a casi la mitad de

la red ferroviaria existente...’?’

El negocio no fue sélo tender vias férreas sin realizar previamente estudio del suelo, considerar el
tipo de trocha necesario, negociar el costo para los peones, los carreteros y los que quedaron
alejados de las estaciones, ni los efectos colaterales para las economias regionales. Sino los
beneficios colaterales que significd la concesion.

...” El primer ferrocarril construido por el Estado fue de trocha ancha, asi el FCA (Ferrocarril
Andino) que mantuvo la trocha del FCCA (Ferrocarril Central Argentino).Para el Ferrocarril de
Cérdoba a Tucuman el gobierno adopto la trocha angosta, esta dualidad en los ferrocarriles de
propiedad estatal impidi6 la formacién de una red que facilitara el movimiento de cargas y
pasajeros entre las provincias del noroeste, centro y Cuyo. Estas diferencias técnicas no
permitieron aprovechar plenamente el material rodante, que hubiera permitido enviar a cada linea
el parque moévil de acuerdo a los requerimientos del trafico de cada momento y obligd con los afios
a la busqueda de una red de trocha angosta con acceso propio a los puertos del Litoral (Santa Fe y

Rosario) e inclusive en Buenos Aires.

La diferencia de trocha fue y es un factor de distorsidon, que ha boicoteado la unidad y la
operatividad del sistema ferroviario en la Argentina (...) se adoptaron cuatro medidas para el
servicio publico de pasajeros y cargas, que fueron la trocha ancha de 1,676 metros, la media o
estandar europea 1,435 metros y las trochas angostas de un metro y, en pocos casos de 75

centimetros...”?®

Los intereses econémicos extranjeros se priorizaron antes que los nacionales, las locomotoras,
vagones, repuestos que importaron no eran nuevas ni adecuadas para el territorio, sino de
descarte, como fue el caso de la “Portena”, primera locomotora utilizada en el territorio bonaerense
que habia sido utilizada en la Guerra de Crimea. Lo mismo ocurri6 con el personal como

ingenieros, conductores de las maquinas, abultados sueldos figuraban en la contabilidad de los

27 REGASKY, Andrés y SALERNO, Elena “En los comienzos de la empresa publica. Una aproximacion de dos casos: la Administracion
de los Ferrocarriles del Estado y las Obras sanitarias de la nacion antes de 1930. en

live.vl.udesa.edu.ar/files/.../ctroestudioshistoriayddempresas/regalskysalerno.pdf Pp.4-5

2 SALERNO, Elena “LOS FERROCARRILES DELE STADO, CONECTIVIDAD Y POLITICA en LA ARGENTINA” en
http://www.docutren.com/HistoriaFerroviaria/Aranjuez2001/pdf/44.pdf Pp.4-5
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libros de las empresas. Paralelamente a este proceso, el Estado continuaba consolidandose al
formar su burocracia administrativa, y en el caso de los ferrocarriles su propia tecnocracia, tomando
como ejemplo los ingenieros que se afincaron en el pais y ensefiaron a sus alumnos universitarios
la especializacion. Al respecto Elena Salerno describe la importancia que adquirieron estos
extranjeros contratados que se convirtieron en guia de sus discipulos nacionales formados en la
Universidad de Buenos Aires...”Pompeyo Moneta, italiano de nacimiento, quien fue el primer
responsable de la Oficina Topografica y de Obras publicas. Moneta estudié el ferrocarril Andino
(FCA), por encargo de la presidencia de Mitre, y la linea de Cérdoba a Tucuméan a pedido del
Ferrocarril Central Argentino, la que fue construida finalmente por el gobierno nacional cuando la
empresa britanica desistio de llevarla a cabo. A instancias de Moneta, el gobierno contrat6 a otros
de sus connacionales, como Cristébal Giagnoni y Juan Pelleschi que llegaron en 1873 y
participaron de trabajos en los ferrocarriles del estado, mas adelante arribaron Emilio Candiani y
Guido Jacobacci, éste ultimo alterno el servicio en el estado con el trabajo en la esfera privada. En
tanto, entre los de procedencia escandinava podemos identificar a Carlos Christiernson, Dahquist,

Knut Lidmark....”°

29 SALERNO, Elena “Los ingenieros, la tecnocracia de los ferrocarriles del Estado”Pp.19 en

https://dialnet.unirioja.es/descarga/articulo/5178294.pdf
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EL DESARROLLO GENERADO POR LOS FERROCARRILES FINES SIGLO XIX Y
PRINICIPIO DEL SIGLO XX

INVERSIONES EXTRANJERAS Y FLUCTUACIONES ECONOMICAS Y FINANCIERAS

...”Durante el gobierno de Miguel Juarez Celman hubo una fiebre inversora britanica en
ferrocarriles. Del total invertido por los britAnicos en la Argentina en ese lapso, entre 65% y 70% se
destin6 a financiar en forma directa o indirectamente a los ferrocarriles, a través de empréstitos al
gobierno argentino. Esta tendencia fue alentada por el gobierno nacional y los gobiernos
provinciales, que se desprendieron de los ferrocarriles que controlaban. Como resultado, mientras
gue en 1880 el gobierno nacional y algunos gobiernos de provincias administraban el 50% de los
ferrocarriles en explotacién, hacia final de la década sélo retenian el 20%, debido a la adjudicacion
de nuevas lineas férreas a compafias extranjeras y la venta de muchas de las operadas por los
gobiernos provinciales (...) En consecuencia, la red ferroviaria se expandié de 2.516 km. en 1880 a

9.432 en 1890 y 16.563 en 1900. El capital britanico jug6 un rol crucial en esta expansion.

En realidad, el total de las concesiones aprobadas durante este periodo se ha calculado que
posibilitaba la construccion de alrededor de 26.000 kilbmetros, muchas de las cuales
afortunadamente no se llevaron a cabo pues hubieran implicado el 45% del presupuesto nacional
de 1890. La participacion de los capitales britanicos fue basica en el aprovisionamiento de material
rodante, rieles, locomotoras, vagones de carga y de pasajeros y furgones especiales. Los restantes
paises proveedores fueron, principalmente, Estados Unidos, en el rubro de locomotoras y vagones
de pasajeros, y Francia, en el de vagones de carga. Por su parte, la inversion nacional se limit6 al

armado de vagones de carga y furgones (...)

Ademds, los grupos inversores -tanto britAnicos como no britanicos- de la década de 1880
estuvieron muy vinculados a intereses financieros, con fuerte participaciéon de los bancos que
actuaron en la concesién de empreéstitos. Entre las firmas britanicas que participaron en la
colocacion de empréstitos del gobierno, se destacaron Baring Brothers, Murrieta (de destacada
actuacion hasta la crisis de 1890) y Morgan (desde mediados de la década de 1880). La primera
contaba a su favor con una larga trayectoria en emisiones de titulos latinoamericanos, por lo que
disponia de una amplia clientela para esa clase de titulos y de contactos con las esferas oficiales.
Murrieta, a pesar de su trayectoria mas corta, logré6 ocupar un importante especio debido a sus
vinculaciones con influyentes sectores locales, y Morgan, si bien era mas importante, estuvo menos
vinculada con la Argentina, por lo cual su actuacion se produjo de manera secundaria como apoyo

de otras firmas. (...)
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La crisis de 1890 o “crisis Baring” constituye un importante punto de inflexion en la historia de las
relaciones anglo-argentinas. Sus causas internas fueron la excesiva expansién monetaria y la
deuda del gobierno y los bancos. La fuerte depreciacion del papel moneda, al amenazar la
rentabilidad de los inversores, paralizé la entrada de nuevos capitales. Segun Alec George Ford,
los inversores britanicos, perturbados por los informes provenientes de Buenos Aires respecto de
los abusos financieros, se mostraron cada vez mas prudentes hacia los proyectos argentinos y
dirigieron su atencién hacia otros mercados, precipitando la crisis de Baring. Las consecuencias de
la crisis se manifestaron durante toda la década del 90. En particular, el crecimiento del riesgo

produjo un descenso de la inversion extranjera.

Ahora bien, la crisis también fue producto de causas externas. Carlos Diaz Alejandro sostiene que
fue uno de los ciclos de depresion, tipicos de economias exportadoras como la argentina, que
recurrentemente frenaron su expansion econdmica entre 1862 y 1930 (los otros ciclos de depresion
economica ocurrieron en 1875-1876 y en 1914-1917). Estos ciclos se iniciaron debido a sequias,
cambios en la demanda de mercancias en los mercados mundiales y fluctuaciones en la inversion

extranjera.

Para Ford, la crisis Baring no fue causada por la incompetencia, malversacion y especulacion de
las autoridades y agentes econdmicos argentinos, como alegaron los contemporaneos, sino que
fue una crisis de crecimiento. Los préstamos extranjeros declinaron antes de que pudiesen madurar
los proyectos de inversion y expandir la produccién de bienes exportables lo suficiente como para
saldar la deuda contraida sin esfuerzos. El desarrollo argentino necesitaba tiempo, pero los

prestamistas europeos no lo concedieron.

Ferns sostiene, en cambio, que el desfase temporal entre el aumento de inversiones y el
incremento productivo, sélo explica parcialmente la crisis. Para él los factores politicos fueron
cruciales. Las autorizaciones concedidas para la construccion de ferrocarriles donde los amigos del
gobierno lo desearan, sin relacion con las posibilidades productivas, forzaron a las compafiias
ferroviarias a dejar de invertir en locomotoras y vagones, para hacerlo en extensiones de lineas con
el fin de excluir a otra compalfiia rival u obtener beneficios garantizados del gobierno. Esta fiebre
ferroviaria, a su vez, empujoé a un aumento del valor de las tierras atravesadas por estas redes. De
este modo, el favoritismo de Juarez Celman socavo la confianza de los inversores extranjeros en la
Argentina y precipitdé la crisis de Baring (...) .Para Ezequiel Gallo y Roberto Cortés Conde la
posicion del grupo cercano a Juarez Celman explica solo en parte la génesis y desarrollo de la
crisis de Baring, habiendo contribuido también a provocarla la actitud de excesiva confianza de los
inversores extranjeros en las posibilidades de la economia argentina. Esta confianza los llevo a
prestar rapidamente dinero al gobierno y a particulares. La administracion de Juarez Celman se
beneficié con una situacibn sumamente favorable en el mercado de capitales, pero esta ventaja,

con su abuso, trajo complicaciones.
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Asi fue que a principios de 1889 comenzaron a manifestarse sintomas de la falta de solvencia del
gobierno argentino para pagar la deuda contraida con los bancos europeos. Las perspectivas de
una cosecha pobre preocuparon a los especuladores de la Bolsa y el precio del oro comenz6 a
subir. En febrero el gobierno intenté infructuosamente prohibir la venta de oro en la Bolsa. Y en
septiembre, los inversores ya habian perdido su confianza en el gobierno argentino. La catastrofe
no vino inmediatamente, gracias a la intermediacion de Baring Brothers entre los inversores
individuales y las autoridades argentinas. Los banqueros europeos propusieron al gobierno de
Juérez Celman un remedio que no favorecia al gobierno: consolidacion de la deuda, suspension de
nuevos empréstitos durante diez afos, suspension de la emision de papel moneda y una drastica
reduccion del gasto publico. El gobierno de Juarez Celman no pudo aceptar la propuesta, ya que la
politica de austeridad propuesta por los bancos hubiera debilitado su apoyo politico.

Al compas de la crisis econdmica crecié el descontento popular, animado por la fuerza de
oposicion al gobierno de Juarez Celman, la Union Civica. El 12 de abril de 1890 renunci6 el
gabinete, y el 16 Juarez Celman nombré uno nuevo, en el cual se incorporaron dos hombres de la
Unién Civica en areas claves: José E. Uriburu en Hacienda y Roque Saenz Pefia en Relaciones
Exteriores. El nuevo ministro de Hacienda intent6 una formula de conciliacion que contentase a los
banqueros europeos sin herir los intereses rurales y los de los "nuevos ricos" que respaldaban a
Juarez Celman. Uriburu adopté algunas medidas de austeridad econémica que contaron con la
aprobacién de los banqueros europeos. Entre estas medidas se destacaban el pedido de renuncia
al presidente del Banco Nacional -vinculado con la administraciéon de los Bancos Garantidos- y el
aumento del 15% en los impuestos aduaneros, ademas de la exigencia de recaudar el 50% de los

impuestos en oro.

Las medidas de austeridad econ6mica y orientacion deflacionaria puestas en marcha por Uriburu
fueron rechazadas por el circulo de "amigos" de Juarez Celman y los "nuevos ricos", principales
beneficiarios de la politica inflacionaria anterior. Juarez Celman, obligado a optar entre el ministro y
sus propios sostenedores, retiré su respaldo a Uriburu, quien debié renunciar. Como consecuencia,
en un solo dia el oro subi6 de 118 a 165. Con el alejamiento de Uriburu se reanudé la politica

inflacionaria y se repudiaron las deudas, cerrandose asi la negociacién con los bancos europeos.

Las inversiones britanicas fueron las predominantes al inicio de esta etapa, y posteriormente
llegaron otros de origen aleman, francés y norteamericano a comienzos del siglo XX sobre todo en
el rubro de la carne. El capital britanico se volco al sector bancario y financiero en la década 60-70
con sucursales del Banco de Londres y Rio de la Plata, también los préstamos de la casa Baring al
gobierno argentino buscaban fortalecer la modernizacion iniciada que se continuara hasta fines de
siglo en un flujo de capital dirigido a crear infraestructura utilitaria para el “crecimiento hacia afuera”
del pais. La dependencia hacia el capital britanico fue una constante que sostendran todos los

gobiernos argentinos de la élite liberal conservadora. El ferrocarril se expandié rapidamente desde
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la década del 70 con epicentro en Buenos Aires se conectdé Cérdoba y Rosario, lo realizé una
compafiia inglesa que recibié enormes beneficios del gobierno, el puerto se transformé en la joya
del poder econdémico que relacionard los fletes maritimos también britAnicos que importarian la
produccién hacia Europa. Es importante sefialar que la inversion local no fue determinante, ya que
en su mayoria sélo poseian tierras improductivas hasta la entrada en el circuito de la Divisién
Internacional del Trabajo, por lo que recurrian constantemente al crédito estatal o al extranjero. El
gobierno nacional atento a esta situacion y buscando estimular la productividad, cre6 en la década
del 80 el Banco Nacional para el otorgamiento de créditos y subsanar la escasez de circulante,
pese a estos sabemos que hubo constantes crisis y devaluaciones monetarias, muchas iniciadas
en el pais y otras por casusas foraneas que repercutian y marcaban la enorme dependencia hacia
afuera. El crecimiento fue fuerte hasta 1890, cuando se produjo la fuerte crisis econémica y politica
nacional, ante la gran deuda con la banca Baring y la emisién sin respaldo del estado nacional. Los
pagarés y las cédulas hipotecarias crearon la situacion critica conocida como la “Crisis del 90” que
recay6 sobre el gobierno de Miguel Juarez Celman. Las consecuencias no sélo fueron econdémicas,
pese a las negociaciones a cargo de Victorino de la Plaza, sino que también produjeron la primera
ruptura y critica al sistema politica oligarquica por sectores urbanos medios y parte del incipiente
movimiento obrero. Ademas de la busqueda de salidas y demora de pagos, lo que llevara a la
superacion de la coyuntura de crisis sera la enorme expansion de la produccién de cereal desde
Santa Fe llegando a la totalidad de la provincia de Buenos Aires. El boom cerealero, la expansion
de la “estancia mixta” también fortalecio la el crecimiento de la exportacion vacuna creando una
paridad en las cifras exportables. Pese al crecimiento en exportaciones, nuestro pais continuaba
con déficit econémico, del que nunca lograba levantarse por la fijacion de precios a nivel

internacional y las importaciones a las que se recurria a nivel nacional.

Como es bien sabido, el gobierno de Juarez Celman cayo tras la Revolucién del Parque del 26 de
julio de 1890. Su sucesor, Carlos Pellegrini, reabrié la negociacion con los bancos europeos para
solucionar la crisis. El primer triunfo de Pellegrini fue el arreglo entre el emisario argentino, Victorino
de la Plaza, y el presidente de la Comision Internacional de Banqueros, lord Rothschild, en marzo
de 1891...7%°

La inmigracién y el capital extranjeros como agentes exégenos llegaban a nuestro pais para
realizar el verdadero fendbmeno de cambio: poblar y ayudar a la explotacién racional del espacio.
Las Pampas tan conocidas por su extensién iniciaban su proceso de modernizacion, pero

problemas como la propiedad de la tierra, su distribucion e insercion en el mercado fueron los

30 “Hacia la crisis(1880-1890)" en Historia General de las Relaciones Exteriores de la Republica Argentina en http://www.argentina-

rree.com/10/10-002a.htm
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condicionantes basicos. A pesar de los prondsticos auspiciosos y propaganda oficial, las masas de
inmigrantes no se ubicaron preferentemente en el campo sino que se guedaron en las zonas
portuarias, produciendo asi el desbalance regional en favor del area litoral portuaria, ayudados por
el desarrollo del ferrocarril y los trabajos temporarios que atraian a la mano de obra no calificada

sur mediterranea.

EL MODELO AGRO EXPORTADOR

El otro factor productivo, la tierra en nuestro pais estuvo concentrada en determinadas regiones,
sobre todo en las mas productivas: las determinadas por la zona llamada “Pampa Himeda” donde
Buenos Aires, Cordoba y Santa Fe pasaban entre los herederos de las principales familias
“patricias” de la élite gobernante. A diferencia de otras areas “vacias” como se las denominaba los
pequefios propietarios no seran los protagonistas predominantes, sino que continuaran en manos
de sus historicos propietarios que durante generaciones desde la etapa post independentista
aprovecharon y disfrutaron de las ventajas politicas y, luego, de su aggiornamiento a las demandas
internacionales y el apoyo del estado nacional. Es importante resaltar que esta oligarquia
terrateniente logré continuar ampliando sus hectareas por diversos negociados, especulacion del
mercado y el reparto y loteo de la frustrada Campana al Desierto de 1879. Esta clase terrateniente
ademas de basar su poder en la posesion del latifundio o gran propiedad, fue ampliando sus
inversiones y disgregando sus inversiones para adecuarse a las exigencias del mercado mundial,
sobre todo a partir dela década del 90 cuando las preferencias europeas, sobre todo britanicas
eran de carne enfriada y no de ganado en pié. Las preferencias y el gusto de la demanda europea
exigieron cambios e inversiones ya que requeria no solo el mejoramiento de pastos blandos y
campo de alfalfa sino también el refinamiento de las razas. En esta etapa que se inicia en nuestro
pais, el frigorifico sera abastecido por la “estancia mixta” planteando grandes transformaciones en
la explotacién no sélo del vacuno sino también de la tierra. Agreguemos que el tendido de lineas
férreas estimulg, favorecid y llevo a la especulacion de muchos inversores y la quiebra de otros no
tan previsores. Planteamos que la explotacion de la tierra fue creada a partir de la demanda
externa y desde 1860 en adelante se adecud a los cambiantes ciclos de la economia mundial,
ayudada por la fuerza laboral del inmigrante europeo que reemplazé al arado y la maquinaria

moderna.

“

Jorge Sabato pone en duda la hipotesis de terratenientes “puros” ya que “...el comercio interno, el
comercio con el exterior, las finanzas, el contrabando, la explotacion y administracion de la tierra
van a ser, entre otras, las actividades que permitirian a este grupo familiar asegurarse un rol
protagdnico en toda la historia econémica argentina(...) Es llamativa la fecha de fundacién de la

Bolsa de Comercio (1854) anterior a la elaboracién del mismo Cddigo de Comercio (1859) y a la
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misma fundacién de la Sociedad Rural argentina (1866). Si bien podria tratarse de una cuestion
anecddtica, cuando se observa la composicidén de las primeras comisiones directivas, los objetivos
gue persiguen y las motivaciones que la preceden, se infiere facilmente una estrecha relacién entre
el proceso econdmico-social y politico del momento y el poder alcanzado por los mas destacados

hombres de la Bolsa...”

Las actividades de los terratenientes por lo tanto se ampliaban ademéas hacia lo comercial y lo
financiero, en especial a partir del ferrocarril britdnico, que fue beneficiado con amplias dadivas por
parte del Estado nacional que buscaba consolidar la ampliacién de la frontera agropecuaria. Este
fendbmeno mundial de los capitalistas britAnicos producia la suba de precios y la disparé la
especulacion inmobiliaria, ya que permitia enormes ganancias y beneficios o0 enormes pérdidas en
otros casos, siempre sometidas a los ciclos de crisis y alzas mundiales. No olvidemos que nuestro
pais sufrié los coletazos de las crisis mundiales en 1866, 1873 y especialmente la de 1890 por

“

razones internas. Justamente la década del 90 iniciara otra etapa “...influida por el desarrollo
agricola de la provincia de Buenos Aires, incorporada tardiamente a la produccién cerealera. Hasta
entonces la extension cultivada de cereales habia crecido con regularidad, gracias
fundamentalmente a la produccion de la provincia de Santa Fe. Pero con la difusiébn de esos
cultivos en todo el &mbito de la provincia de Buenos Aires — y en mucho menor grado en otras
provincias como Cérdoba y La Pampa-los volimenes de producciéon alcanzan magnitudes no

imaginadas...”®

Las transformaciones introducidas por la “estancia mixta” llevaron al retraimiento de la explotacién
del ganado ovino, que fue desplazado al sur del pais, y reemplazado mayoritariamente por el
ganado vacuno que debia ser mejorado, engordado para el avance de la industria frigorifica. La
extension de los terrenos varid el tipo de mano de obra y el sistema productivo. Aqui veremos el
importante protagonismo del inmigrante como trabajador que podra avanzar, junto a la valorizacion

de la mano de obra familiar.

Por otra parte, se habian realizado intentos de colonizacién agricola en las zonas de Santa Fe,
Entre Rios y parte de Cdordoba, no en las zonas centrales sino mas alejadas del ferrocarril, en
algunos casos funcionaron y en otras fracasaron. En otros casos, muchas familias pudieron
incorporarse como chacareros, arrendatarios, medieros o peones y lograr un salario y quizas
convertirse en pequefios propietarios. Este fenémeno coincidié con la ampliacion de la extensiéon

“

agricola, producto de la necesidad de mejorar la calidad de la carne “..la agricultura se radica

31 SABATO, Jorge F (1991) NOTAS SOBRE LA FORMACION DE LA CLASE DOMINANTE EN LA ARGENTINA MODERNA (1880-
1914). Buenos Aires. Editorial BIBLOS.Pp.11

32 SABATO, Jorge F (1991) Op. Cit. Pp. 22
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fundamentalmente en zonas periféricas de la pampa humeda porque, mas alla de las presiones e
influencias que signaron el reparto de tierras, es ahi donde su rentabilidad puede competir mejor
con las actividades ganaderas. Y si bien el cultivo de cereales también habria de avanzar en toda
la regién, no sorprende entonces que hasta mediados de la década de 1890 la zona de las colonias

santafecinas fuera tomando el liderazgo agricola...”®.

Solo en los casos de las colonias agricolas, pocos ejemplos ocurrieron de pequefias propiedades
de explotacion, la distribucién de la tierra y su explotaciéon llevé a que no se concretaran los
objetivos principales de la Ley de Inmigracion y de reparto de tierras, que producira un efecto
impensado pero determinante para el fendbmeno migratorio: el desbalance regional que se
caracterizd por la concentracion de poblacién en los centros urbanos de Buenos Aires y Rosario
por su cercania a la zona portuaria. Esta ubicacién y desarrollo demografico migratorio cambiara

los planes sobre la ubicacion y el trabajo de los extranjeros en nuestro pais.

El desbalance regional alejara mas aldn a las provincias que no confluian en el Modelo
Agroexportador, y que las convertird en satélites y dependientes del poder central, creando
diferencias econémicas y politicas, podemos plantear que los casos mas importantes seran las
economias de Tucuméan y Mendoza que por politicas estatales y busqueda de apoyo politico
lograron algunos beneficios como fue el tendido de lineas férreas con Coérdoba, como describe
Oscar Oszlak ”"...La expansion afecté diferencialmente a las diversas regiones del pais. Aquellas
gue consiguieron incorporarse a la economia agroexportadora vieron aumentada la capacidad
contributiva de su poblacién, dado que el incremento de los negocios y la valorizacion de la
propiedad inmueble que acompafiaron esa incorporacion, constituian las fuentes de los principales
recursos que habian quedado reservados a la jurisdiccion provincial. Ello aument6 en
consecuencia las posibilidades financieras de los gobiernos provinciales localizados en esas
regiones. En cambio, las provincias marginadas del proceso de expansion ‘“hacia afuera”, o
aquellas que no consiguieron generar un mercado nacional para su produccién primaria-como lo
hicieron al final del periodo Tucuman y Mendoza- hallaron mayores dificultades para recomponer
sus ya débiles finanzas y cayeron en una dependencia cada vez mas estrecha de los subsidios y el

empleo proporcionados por el goberné nacional....”*

Por ultimo el factor quizas mas determinante del Modelo agroexportador y de toda la estructura
productiva y que impactara fuertemente en nuestro pais fue la mano de obra extranjera de origen
europeo que conformara los rasgos mas salientes de la sociedad argentina. Ya planteamos los

condicionantes de su motivacion, pero es importante establecer las distintas “miradas” sobre el

33 SABATO, Jorge F (1991) Op. Cit. Pp. 42

34 OSZLAK, Oscar (1985) Op. Cit. Pp. 162-163
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fendmeno migratorio nacional, la opinién de Alberdi y Sarmiento en las décadas del 50-60 difieren
de otros autores de fin del siglo XIX, en donde los inmigrantes influiran en el mercado laboral, en la
produccion y en donde el “extranjero” ya no sera el factor laborioso y de cambio, sino “el aluvién

zooldgico” que protagonizara la denominada “cuestion social”.

El crecimiento poblacional, por la gran cantidad de europeos que llegaban a las costas del pais
continuard siendo fluido hasta la Primera Guerra Mundial en 1914, con ellos llegaron las ideologias
mas representativas como el anarquismo y el socialismo. Se conformaria asi la oposicion contra el
Estado liberal-oligarquico a través de huelgas, atentados y accion directa, creando un clima hostil y
conflictivo para la convivencia de los trabajadores y el resto de la sociedad. La creacién del Partido
Socialista en 1896 y de la Unién Civica Radical en 1892 mostraba la otra alternativa ante los
Conservadores anclados en el poder y que buscaban seguir manteniéndose en el gobierno. El
mundo laboral conflictivo y violento sélo era reprimido sin posibilidad de mejorar las condiciones
laborales y de vida del sector obrero. La conflictividad obrera estallaba en las calles y las protestas
se sumaban en los lugares de trabajo, el fraude denunciado por la Unién Civica Radical agitaba las
banderas de la Intransigencia y las frustradas revoluciones de 1893 y 1905, mostraban el
crecimiento de la oposicion al estado conservador. Las consecuencias del Liberalismo estallaban,

guizas el inicio fue el endeudamiento, la corrupcién y los negociados del 90.

El crecimiento “hacia afuera” y dependiente caracterizara el desarrollo del desarrollo del Modelo
Agroexportador, donde las inversiones, la instalacion de la lineas férreas y la creacion de poblados
dependeran de la demanda exterior y no de la creacion de un mercado interno. La explotacion del
ganado lanar fue desplazada por el vacuno, el engorde y el frigorifico, junto con el alambrado

fueron algunos de los cambios revolucionarios que se dieron en el pais

...” la vieja estancia formada en campos abiertos, sin otros cercos que los obstaculos naturales,
sufre profunda transformacion: tras largo proceso gestatorio surge el alambrado que delimita todo
el perimetro y la convierte en dominio verdaderamente privada(...) La implantacion d alambrados
revolucioné profundamente las costumbres(...)la implementacion de alambrados revoluciond
profundamente las costumbres (...) Los hilos del alambrado dan también el golpe de gracia al
gaucho, que finaliza inexorablemente su vida andariega y ociosa. En la estancia el alambrado
cambia las tareas habituales. cesa la asidua vigilancia diurna para mantener los animales en la
propiedad, se suprimen las pesadas rondas nocturnas, de dia pastan los ovinos libremente dentro
de la propiedad y de noche se los encierra en el corral. Con menos peones se puede atender igual

numero de cabezas”...®

3% GIBERTI, Horacio (1985) Op. Cit. Pp.154-155
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La produccién, la eficiencia y los beneficios restringidos so6lo al grupo terrateniente mantienen los
principios del Liberalismo imperante, mal pagados, endeudados en muchos casos el inmigrante
recién llegado en su mayoria sélo podra ser jornalero, trabajador a destajo pero so6lo algunos

llegaran a la propiedad de la tierra.

Si el vacuno reemplazé al ovino, relegando la agricultura, y el alambrado modificaron este
esquema, los cambios se precipitardn mas radicalmente al introducirse el ferrocarril. Verdadero
simbolo del cambio, de la modernizacién y del “Progreso” para la élite dirigente. Este medio fue
clave para trazar el control, el dominio, y determinar el poder econémico que subordinaba al
politico. El trazado de lineas férreas no buscé favorecer al pais de forma igualitaria sino a
determinadas zonas, acentué sus diferencias, encarecié el valor de la tierra favoreciendo el
latifundio, asociando terratenientes y capital britanico...”La Conquista del desierto emprendida por
Roca abri6 zonas de pastoreo adicionales, y el asombroso crecimiento de los ferrocarriles
proporciono el medio de transportar el ganado al puerto de Buenos Aires...*

El establecimiento de la industria frigorifica se asociaba con el tendido de lineas férreas, el
pastoreo del vacuno ya no dependi6 de las tierras sino del recorrido del ferrocarril, la explotaciéon
ganadera se divide entre los grupos de criadores e invernadores, la especulacién y el engorde
otorgan grandes ganancias al creciente comercio exterior que demanda alimento y productos
agricola de la periferia argentina...” Con el advenimiento de la carne congelada, el ferrocarril y por
ultimo el negocio de los invernadores, quienes a medida que os frigorificos los trataban con relativa
largueza en los precios y sobre todo en el recibo de los novillos iban poco a poco aumentando la

extension de sus invernadas”...*’

Hasta 1929 sera este el esquema establecido por la dirigencia politica, a pesar del quiebre
conservador y el ascenso de la UCR en 1916, nunca se dud6 de los beneficios de la
agroexportacion que dependera de factores externos exclusivamente. Si los intereses del
capitalismo fordneo se mezclaron con los que concentraban la tierra, comprendemos mas
claramente porque las decisiones econémicas subordinaron las politicas, y las medidas liberales se

combinaron con la politica conservadora de la élite dirigente.

La falta de capitales nacionales se sustituy6 por el britanico, se relegé el crecimiento interno, las
economias regionales y el desarrollo mas ecuanime de las zonas que no se orientaban a la
exportacion, llevandolas a la pobreza y la dependencia econdémica del poder central. Los dirigentes
politicos eran funcionales a los intereses extranjeros, por eso las inversiones, los ferrocarriles y la

inmigracion no favorecieron el despegue econémico autéctono, sino que dependié de la demanda

36 SMITH, Peter (1985) Carne y Politica en la Argentina. Buenos Aires.Hyspamerica.1985 Pp.42

37 GIBERTI, Horacio (1985)Op.Cit.Pp188
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externa de la produccién agropecuaria. Ademas de que las ideas de la época justificaban los
beneficios del Liberalismo como el remedio para la barbarie, el despoblamiento y el atraso del pais.
El endeudamiento, las emisiones monetarias y los vaivenes econémicos ante las crisis de

1873,1890 seran ejemplos de la enorme dependencia externa.

En este contexto, los ferrocarriles no unieron ni comunicaron sino que transportaron productos al
puerto de Buenos Aires, sus inversores britanicos recibieron tierras, garantias por las futuras
ganancias y el Estado no intervino en el tendido de rutas, sino que los negociados, la corrupcion, y
las tarifas eran manejadas solamente por los socios capitalistas. La libre competencia y la “mano
invisible” aconsejada por Adam Smith terminaron monopolizando las lineas férreas, impidiendo el
desarrollo de ferrocarriles productivos, exitosos que ayudaran al desarrollo nacional, el caso mas
claro fue el del Ferrocarril Oeste, surgido de la iniciativa provincial y entregado posteriormente al

capitalismo extranjero.

La oligarquia gobernante debia reordenarse y reagruparse internamente para enfrentar no sélo los
reclamos obreros anarquistas sino también de la clase media local y nacional que exigia mayor
participacién. El quiebre entre Carlos Pellegrini y Julio A Roca era inevitable, este Ultimo se negaba
a la modernizacion necesaria para sobrevivir a las nuevas épocas, por el contrario su amigo
personal sostenia que era urgente el cambio y apoyaba la posibilidad del cambio que favoreciera la
participacién de los sectores medios, educados por la Ley 1420 y ciudadanos argentinos. El debate
interno en la élite no fue facil, muchos se resistian a los cambios, pero la mayoria se daban cuenta
gue su supervivencia politica dependian de la negociacién con la Union Civica Radical y asi se
establecera en 1912 la sancion de la Ley Saenz Pefia por la cual se garantizé la tan ansiada
reforma electoral que impediria el fraude. El voto masculino, secreto y obligatorio era ahora la
posibilidad de llegar al poder, de derrotar en las urnas sin fraude, ni violencia el predominio de los

Conservadores.

EL EFECTO EN LA EDUCACION

Ademas de su rol técnico- econémico que aumentaria al consolidarse el proyecto econémico, los
ingenieros fueron la élite profesional que mostraria los beneficios de la técnica y la necesidad de la

aplicacion de los principios I6gicos para el progreso social.

El afan de cambio llevo a la creacién de la carrera de Ingenieria en la Universidad de Buenos Aires
y posteriormente en la Universidad de Cdordoba y la Universidad de La Plata que permitiria formar
funcionarios ademas de proveer la gran demanda de ingenieros agronomos. Para la década del 70
egresaron los “doce apostoles”, como se denomind a la primera promocion de ingenieros entre los

que figuran Luis Augusto Huergo, Matias Sanchez, Guillermo Villanueva, Augusto Otto Krause y
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Guillermo White. Estos hombres ademas de patrticipar en el elenco de la Administracion General de

los Ferrocarriles del Estado (AGFE) a partir de su creacion en 1909, apoyaron a creacion de

talleres para para linea que requirid6 reparaciones, modificaciones o armado de partes del

ferrocarril.

Cuadro de Evolucion de la red Ferroviaria

Ferrocarriles | total de la
Estatales red
0,
FFCC EE ferroviaria % del
FFCC EE
ano km /red total
1910 3.490 27.992 12,47%
1916 6.084 35.032 17,37%
1920 6.310 35.278 17,89%
1924 6.809 35.958 18,94%
1930 8.979 39.799 22,56%
1937-1938 9.989 40.810 24,48%

Fuente: JORGE SCHVARZER y Otros. (2007) “Estudios sobre la historia de ferrocarriles argentinos 1857-1940”
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Graéfico de la Red Ferroviaria en Km. Total y la correspondiente a la Estatal
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Cuadro de las leyes correspondiente a los ferrocarriles fines del siglo XIX y principio

del XX

FECHA

NUMERO LEY

TEMA

??

1500

Construccion de ramal que ligue Ferrocarrii Oeste con la
ensenada y otro que ligue el Ferrocarril del Sud con el de la
ensenada.

06/10/1876

1071

El Senado y la Cadmara de Diputados de la Provincia de Buenos
Aires fijan el presupuesto del ferrocarril del oeste para 1877.

06/10/1876

1064

El Senado y la Cadmara de Diputados de la Provincia de Buenos
Aires fijan el presupuesto del telégrafo del Ferrocaril Oeste para
el 1877.

16/08/1884

1710

Ley organica de los ferrocarriles

18/09/1891

Ley 2873

Ley que reglamenta la construccion y explotacion de todos los
ferrocarriles de la republica, dividiéndolos en nacionales vy
provinciales. Los deberes de la empresa desde que se abre la
linea al servicio publico: ej., mantener siempre el camino en
buen estado... de la formacién y marcha de los trenes, que
deberan ajustarse a los reglamentos que dicte el PE, de los
gravamenes de las empresas y de todas las disposiciones
comunes a todos los ferrocarriles. Quien sera el 6rgano de
control: la Direccion Gral. de Ferrocarriles Nacionales quienes
tendran entre otras funciones pedir informes anuales a los
ferrocarriles sobre distintos puntos: Ej. Monto del capital
emitido, deudas consolidadas, nimero y clase de empleados,
etc. También les correspondera disponer de las sanciones
reglamentarias.

22/06/1888

2011

Aprobacion del contrato de concesién de construccién con
Jorge Gianolla de una via férrea que, empalmando en el
saladillo con el ferrocarril del oeste, siga hasta Sierras Bayas,
tocando en Alvear, Tapalqué, Sierra Chica, Colonia, Estacién
Hinojo, del Ferrocarril del Sud.

03/11/1888

2109

Aprobacion del contrato de concesion de construccidbn con
Carlos Morra de un ferrocarril que, partiendo de San Pedro
pase por Arrecifes, Chacabuco, Nueve de Julio, Fuerte General
Paz, San Carlos (Bolivar), Blanca Grande, Olavarria, Juarez, y
termine en Necochea, con un ramal de Olavarria que pase por
Tandil y llegue a Mar del Plata.
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31/10/1896

2590

El Senado y la Cadmara de Diputados de la Provincia de Buenos
Aires aprueban la transaccion acordada en audiencia
conciliatoria ante el juez en lo Civil Dr. Arturo H. Gamboa, entre
las partes intervinientes del juicio, en la que se lleg6 al acuerdo
de que el Ferrocarril de la Provincia en liquidacion abonara al
sefior Hidalgo por toda compensacion la suma de doce mil
pesos moneda nacional, como compensacion por dafios y
perjuicios, renunciando el sefior Hidalgo a todos sus derechos
en el juicio y con costas en el orden causado. la suma se pago
de rentas generales.

01/10/1907

Ley 5315

Ley sobre concesiones de ferrocarriles. Clausulas que regirdn
en concordancia con la ley 2873 Ley General de Ferrocarriles

Forma y plazos en los que se firmaran los contratos. Multas por
retardo en la terminacién de los trabajos, ademas queda
especificado que podran expropiarse por causa de utilidad
publica las tierras cuya ocupacion sea necesaria para la
construccién de vias, estaciones, talleres, galpones, etc. Se
otorgara libres derechos de aduana a los materiales y articulos
de construccién y explotacion,

03/09/1913

3513

Modificacion de la ley 3067 sobre ferrocarril de la plata al
meridiano v. Se autorizd al PE a construir red ferroviaria de
trocha de un metro con el trazado: entre saladillo y el arroyo del
mismo nombre de la linea del ferrocarril provincial de la plata a
meridiano v, y pasando por los partidos Alvear, Tapalqué y Gral
Lamadrid, llegue hasta los puertos de bahia blanca y puerto
militar, con un ramal en la ciudad de Olavarria, sierra chica y
canteras de sierras bayas y otras de la proximidad, que el PE
juzgara conveniente servir con ese ramal.

Otro de la plata a avellaneda, con ramales al mercado central
de frutos y a la Tablada Gral de hacienda.

Otro de las proximidades del kilometro 460 de la linea ya
construida, hasta el meridiano v.

Otro de Olavarria, por Tandil y Balcarce, hasta Mar del Plata,
con un ramal que, arrancando de las proximidades del Tandil,
llegue hasta Necochea.

Otro desde un punto situado en las inmediaciones de Brandsen
de la linea principal, después, después del cruce con el
ferrocarril del sud, y pasando por Gral Paz, Pila y proximidades
de Labarden, hasta llegar a Mar del Plata, con un ramal a
Ayacucho.

Otro desde un punto entre Brandzen y Monte, en las
proximidades de monte, de la linea principal, entre las dos
lineas del ferrocarril del sud, en direccion a las estaciones
Newton y Cangallo, hasta empalmar con la linea Olavarria a
Mar del Plata, con un ramal a Tandil.
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Otro de Bahia Blanca por el Azul, hasta empalmar con la linea
principal entre el Monte y el arranque de la linea a), siempre
gue no fuera construido por la compafilia general de
ferrocarriles, dentro de los términos de su concesion.

Ramales de la linea a) a Saavedra y Coronel Suérez.

Otro desde un punto pasando por Saladillo, de la linea principal
en direccién a las estaciones Recalde, Centeno y Puan, con un
ramal paralelo que vaya a Adolfo Alsina.

Otro desde Bahia blanca hasta la estacidn meridiano v, del
ferrocarril del oeste, con un ramal a Pehuajo.

Ramales de la linea g) a Pringles y a Tres Arroyos.
Ramal de unién entre la linea g) y la linea f).

Otro desde Mar del Plata, con un ramal al pueblo de
Magdalena, por Dolores, Conesa, Castelli y Coronel Vidal,
hasta empalmar con la linea e).

Otro desde Necochea a Gral Alvarado y Mar del Plata, y de
Necochea, por Juarez, Laprida, Lamadrid, Caseros, Nueva
Plata, Pehuaj6 y Robertd hasta el limite noroeste de la pvcia,
en las inmediaciones de la estacion Santa Regina, con un
ramal naciendo de las cercanias de Pehuajé, por Bolivar, a
empalmar con la linea saladilo a Bahia Blanca en los
alrededores del nacimiento del ramal de Olavarria y Sierra
Chica.

Otro de Nueve de Julio a Lincoln y Vedia.
Otro de nueve de julio hasta el puerto de Ramallo.

Autorizé al PE para contratar la construccion de los 650 kms de
via, y a la provision del material rodante correspondiente, con la
empresa que, ofreciendo las suficientes garantias de seriedad y
reconocida capacidad técnica y financiera, se ajuste en un todo
a las disposiciones que por esta ley se introducen. Si no fuere
posible este tipo de contratacion, el pe queda facultado para
sacarlas a licitacion publica.

20/10/1926

3876

Se autoriz6 la ampliacion de la emision de titulos del empréstito
autorizado por la ley 3513, para terminacion de ramales,
construccion de talleres y adquisicion de material rodante del
ferrocarril provincial de bs as.

20/09/1928

3970

Se autoriz6 la construccion de un ramal del ferrocarril provincial
de Bs As, de Las Flores a estaciéon El Trigo. La contratacion y
ejecucion de estas obras se haria en un todo de acuerdo con lo
dispuesto por la ley de 1926 que manda construir el ramal Azul-
Bahia Blanca y otros, con sus obras accesorias anexas. La
explotaciéon de este ramal estaba a cargo de las autoridades
que explotaban las lineas del ferrocarril provincial de Bs As.
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24/07/1929

4041

Se autorizé al pe a ampliar la suma de dinero destinada a la
construccién de ramales ferroviarios del ferrocarril provincial,
que partiendo de Olavarria llegue hasta Bolivar., asi como
también para la construccion del ramal de Nueve de Julio a
Lincoln y Vedia incluido en la ley 3513 del 10/09/1913.

11/07/1932

4084

Sobre el presupuesto del ferrocarril provincial de bs as para
junio a diciembre de 1932. Hasta tanto se dictare la respectiva
ley organica, la administracion del ferrocarril provincial de bs as
sera regida directamente por el Ministerio de obras publicas. El
producido del ferrocarril provincial de bs as, seria depositado en
la tesoreria general de la provincia, y sus egresos serian
autorizados en cada caso por el pe.

12/09/1936

Ley 90325

Reglamento General de FFCC. Se sustituye un parrafo titulado
Vagones, al de Material Rodante para el transporte de ganado
y el mismo deberd sujetarse a diversas prescripciones.

05/01/1937

Ley 12346

Creacion de la Comision Nacional de Coordinacion de
Transportes. Consta de: 7 miembros, presidente de la direccién
nacional de vialidad, administrador general de ferrocarriles del
estado, el prefecto federal de puertos, el director general de los
ferrocarriles de la nacién, un representante de las empresas
ferroviarias, y un representante de las empresas de transporte
automotor.

Duracion del mandato, 4 afios y podran ser reelectos. Dicha
Comision debera coordinar todos los medios de transporte por
agua Yy tierra, procurando que sirvan mejor a los intereses
publicos y a la economia general de la Nacion.

23/12/1937

4605

Se fij6 el presupuesto del ferrocarril provincial de bs as para
1938, con partidas y con importes anuales. el producido del
ferrocarril provincial de bs as deberia ser depositado en la
tesoreria general de la provincia quincenalmente, y sus egresos
serian autorizados en cada caso por el PE.

Fija también en jornal minimo de los peones ferroviarios para
jornadas de 8 horas.

Estipula que los fondos que se recauden por trabajos que se
ejecuten por cuenta de particulares o dependencias oficiales o
municipales, se ingresaran a la cuenta “especial de obras por
cuenta de terceros”.

La Teoria econOmica de Keynes y la Politica Econdémica del Peronismo.

Keynes desarrollo una politica general, que fue expandida frente al contexto econémico de la crisis

de 1929 conocida como “Gran depresion”.

52




Hasta ese entonces se trataba de explicar el funcionamiento de la economia mediante las teorias
Clasicas (llamadas de tal modo por Karl Marx). Estas teorias suponian que la oferta creaba su
propia demanda, por lo que, en un analisis a largo plazo, para estos pensadores no puede haber
desempleo ya que la economia tenderia a ajustarse y por ende volveria al equilibrio entre empleo y

produccion.

Keynes criticaba este tipo de pensamiento, y se basaba en que la economia capitalista tiende mas
al desempleo que al pleno empleo, por eso es que para Keynes el ingreso depende del empleo y
este a su vez de la demanda efectiva (siendo las variables de la demanda efectiva el consumo y la

inversion).

Con esto podemos llegar a deducir que en la teoria general se destacan el desempleo como un
equilibro normal en el mercado al cual las variables deben ser ajustadas para provocar una

disminucién del mismo, y no como pensaban los clasicos un resultado temporal.

Por este motivo, el concepto de demanda agregada tiene un sentido muy importante en su teoria, y
se apoya en esta para poder mover las variables y definir como se puede reactivar la economia

luego de un proceso de recesion.

En consecuencia, Keynes afirmaba que una demanda general inadecuada podria dar lugar a largos
periodos de desempleo. La produccion de bienes y servicios en una economia dependeria de

cuatro componentes:

1- Consumo.
2- Inversion.
3- Compras del gobierno.

4- Exportaciones netas.

Dentro de la teoria keynesiana existian distintos postulados a saber:

La inflexibilidad de salarios: Si existe desempleo esto va a provocar una presion para que los
salarios disminuyan y asi poder estimular la demanda de trabajo por parte de las empresas y entrar

al mercado laboral.

Teniendo en cuenta esto, una disminucion de los salarios nominales deberia estar acompafiada de
una disminucién de los precios en igual proporcion, para que de esta forma el salario real no se vea

afectado.

Por lo que Keynes analiza que de esta manera el consumo no se ve afectado ya que el salario real

se mantuvo constante y las personas mantuvieron su poder adquisitivo.
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Al tener una disminucién de los salarios nominales la demanda de dinero disminuye y por lo tanto
en el mercado financiero se va a producir una caida de precios la cual genera un aumento de oferta

monetaria y con esto una caida de los intereses.

Como bien se dijo la demanda agregada estad compuesta por el consumo, el cual segln este
analisis no se veria afectado y también por la inversion, que segun lo analizado y partiendo de una
politica monetaria se ve afectada por la baja de interés que hace que aumente la inversién, por lo
gue aumentaria la demanda agregada y bien dijimos que un aumento de la demanda agregada lo

gue haria seria reactivar la economia.

Una demanda efectiva: la demanda efectiva se ve reflejada en el gasto de la renta, si esta aumenta
también aumentara su consumo, por lo tanto para que haya una demanda suficiente para mantener
el nivel de empleo, se debe ver que exista una inversion equivalente a la diferencia entre la renta 'y

el consumo.

Por lo tanto no solo la inflexibilidad de los salarios son un componente que definen el desempleo,
sino también la decision de la inversion es de gran influencia sobre la demanda efectiva y por ende

sobre el desempleo.

Keynes llama demanda efectiva al ajuste que realiza la empresa cuando la demanda es superior a
la oferta de bienes y por lo tanto y de acuerdo a su capacidad la empresa se ve obligada a producir

mas y a invertir en mas mano de obra creciendo asi el empleo.

El intereses como premio por no atesorar: el tipo de intereses depende de la intensidad con la que
se atesora o lo que Keynes llama la preferencia a la liquidez. Un aumento de interés tiende a
reducir la demanda efectiva, por lo que con todo lo que se explicé con anterioridad una reduccién

de la demanda efectiva implicaria un paro o desempleo.

Por eso es mejor promover una disminucion de intereses para que sea mas propensa la inversion y

de esta manera generar una alza en la demanda agregada y con esto una estabilidad en el empleo.

Keynes a diferencia de los clasicos, los cuales sostenian que el Estado no tendria que tener
influencia en el mercado, solo para regular la oferta monetaria de ser necesario, se inclinaba en
una politica fiscal para poder, con intervencion del Estado, mejorar la demanda efectiva y alcanzar

el pleno empleo de los recursos.

De esta manera, mediante la intervencién del estado, se podria estabilizar la economia afectando
de esta manera al gasto planeado eliminando la disminucion en la actividad econémica, producida

en las épocas de recesion.

Dijimos que para esta teoria la demanda agregada tiene una importancia relevante para ver cémo

se puede disminuir el desempleo, y una de las variables que entra dentro de esta demanda es el
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gasto publico, si aumenta el gasto publico, aumentara la demanda agregada, por lo que disminuira

el desempleo.

Las medidas de estabilizacién se pueden ver reflejadas en una politica fiscal con atencién en el
aumento del gasto publico. Keynes consideraba que el gasto publico constituia el mejor método

para poder jugar con la variacion entre estas brechas de disminucién de actividad o expansion.

Como el gasto publico forma parte del Gasto planeado, que es la inversidn que esta dispuesta a
soportar la empresa, un aumento del mismo permitiria aumentar la produccion y el empleo.
Paralelamente, una reduccion de los impuestos 0 un aumento de las transferencias del estado a los
agentes econdmicos elevaria el gasto autbnomo, consiguiendo el mismo objetivo, volver a la

situacion de equilibrio de pleno empleo.

Por ello, la economia keynesiana suele identificarse con la intervencién del sector publico.
Intervencion que busca alcanzar el pleno empleo a través de la expansion del gasto autébnomo

utilizando para ello medidas presupuestarias y monetarias.

Aplicacion de la politica fiscal segin un modelo Keynesiano:

Las politicas de Keynes se mantuvieron en una época de actualidad y todos los presidentes en

algin momento la pusieron en marcha.

Estas politicas tan utilizadas se basan en una expansion fiscal, teniendo en claro que solo una
politica monetaria para reactivar la economia no alcanza, en ellas hay mucha intervencion del
Estado, los cuales pretenden levantar de la depresion al pais mediante los impuestos y el gasto

publico.

Por lo cual Keynes propuso que el gasto publico sea lo que diera lugar a una recuperacion de una
depresién en la economia. Luego de la crisis provocada por la Bolsa de Nueva York, pudo darse
cuenta que la causa de la crisis era la insuficiencia de la demanda, ya que la poblacién tuvo mas

tendencia al ahorro y no al consumo.

Como bhien se explicaba, estas variables son dependientes una de otra, definiendo asi que lo que
no se destina al consumo es destinado al ahorro. Son variables dependientes en las formulas

propuestas por Keynes en sus libros.

Estas politicas fiscales, como bien mencionamos, introducen entonces, a los impuestos y al gasto
publico, las mismas van a ser variables independientes, lo que Keynes llama, variables autbnomas
y por tanto aquellas que pueden reactivar la economia. Pero para que esto pueda suceder deben
existir programas fiscales los cuales van a permitir decidir cémo se debe distribuir la produccion en
el consumo privado y publico y como se reparte entre la poblacién la carga fiscal y la financiacion

de los bienes colectivos.
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Por lo tanto la politica fiscal se deben integrar a programas en donde el Estado mediante las
variables que antes mencionamos (gasto publico e impuestos), busque la reactivacion de la

economia, pudiendo de esta manera alcanzar el pleno empleo y un crecimiento de la misma.

Ahora bien, tenemos que aclarar que cuando hablamos de que estas politicas las aplicamos
mediante un programa definido por el Estado, estamos definiendo lo que se denomina
“Presupuesto del sector Publico”, este presupuesto va a reflejar los bienes y servicios que el Estado

comprara durante un ejercicio determinado.

Entendiendo esto, podemos nombrar a una de las mas importantes politicas que se hicieron
aplicando este tipo de intervencion, surgida en EEUU con la presidencia de Roosevelt y el New
Deals, en los afios de 1933.

En estas politicas aplicadas se pueden ver programas de asistencia social, ayuda para el
trabajador, el gobierno realizo también muchas inversiones importantes y acceso a recursos

financieros mediante agencias gubernamentales.

De esta manera también podemos ver que en el Gobierno de Juan Domingo Perén, se vieron

involucradas estas ideas, con la implementacién del Estado de Bienestar.

Para poder introducir el pensamiento Keynesiano dentro de las politicas del primer plan quinquenal
del gobierno de Perén, se expondran las ideas que se deseaban alcanzar con las bases de dicho

plan.

Juan Domingo Perén crea el primer plan quinquenal en el afio 1947, en el mismo se trataba de
manifestar una planificacion econdmica-social, destinada a estudiar medidas concretas en los
siguientes ambitos: Comercio Exterior, Finanzas, Defensa Industrial, Colonizacién, Desocupacion,

Salud Publica, Ensefianza Profesional, inmigracion, Trabajos Publicos.

El Estado en consecuencia, debié encauzar las cuestiones sociales y econémicas para alcanzar el

maximo bienestar general, respetando la libertad de los industriales, comerciantes y consumidores.

Su gran objetivo fue la intensificacion del desenvolvimiento econémico sobre la base de un
programa que reactivd y estimul6 la explotacion de todo el patrimonio argentino.
Tuvo este plan quinquenal, como principio sustancial, alcanzar la emancipacién econémica de la

Republica y de todos sus habitantes.

Luego de una breve explicacion a lo que fue el plan quinquenal y a donde intento hacer hincapié,

se van a destacar aquellos rasgos que fueron Keynesianos:

- Intervencion estatal: Como se estuvo analizando en el trabajo, Keynes proponia una gran

intervencion, esto se tenia que dar asi para poder reactivar la economia cuando los paises
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pasan por una fuerte etapa de recesién, en la cual la ayuda del Estado podria poner en pie todo

el flujo econémico del Pais y de esta manera poder salir del estado en el que se encontraban.

Para eso se debia invertir y de esta manera generar mas gasto publico o mismo disminuir los
impuestos, para Keynes estas dos variables eran auténomas al ingreso y el consumo, ya que
las mismas eran manejadas por el poder del Estado y formaban parte de la ecuacién que el
presenta como Demanda Agregada y en la cual se ven reflejadas dentro de las sumatorias
dichas variables autbnomas que tendian a aumentar de esta manera dicha demanda y con esto
el demostraba que un aumento de la demanda agregada genera un aumento de la demanda

efectiva que va a ser que se regule el pleno empleo.

Redistribucion del ingreso, incremento de la propension a consumir a través del incremento del
salario real: Keynes explica en su libro “Teoria general de la ocupacion, el interés y el dinero,
como esta propension a consumir define una de las variables que es dependiente al ingreso y
gue puede demostrar cdmo llegar a la ocupacion plena de lo factores, junto con el incentivo a la

inversion.

Pues entonces nos explica que el consumo va a crecer tanto como el ingreso, pero este en
menos proporcién, siempre nos referimos a ingreso real. Por lo que tiene que haber un
incentivo para invertir por parte de las empresarios para que los ingresos de los empresarios no
se vean afectados y estos estén dispuestos a ofrecer mas cantidad de ocupacion a mayor

cantidad de ocupacion, mas salario y por ende mas consumo.
Queda demostrado que una variable depende de la otra, para generar la ocupacién plena.

Una politica monetaria: Keynes cuando habla del salario real y la diferencia con el nominal,
hace mencion a lo que es una politica monetaria, demuestra que no se tiene que medir en
ilusibn monetaria los salarios y demuestra, como bien se explicé dentro de las politicas de
Keynes, como una disminucién del salario nominal, no afecta al real y por ende esto lleva a
demandar menos pesos, lo que haria que la oferta monetaria disminuya, bajando asi los

precios y la tasa de interés, y esto provocaria que las inversiones aumentaran.

Este andlisis que proponia Keynes, no es mas que una politica monetaria.

Programas de inversion publica: esto de los programas de inversion publica tiene que ver con lo
gue explicabamos anteriormente de la participacion del Estado para poder lograr salir de las
etapas de recesion de un pais.

El pleno empleo de los recursos: Esto lo explicamos cuando mencionamos a las variables del
consumo, salario real e inversion. Todas ellas provocan que se llegue a alcanzar el pleno

empleo de los recursos.
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LA NACIONALIZACION DE LOS FERROCARRILES

El proceso de estatizacién se impulsé inicialmente en el afio 1939, cuando se produce la compra
del Ferrocarril Central Cérdoba, S.A Tranvia a Vapor de Rafaela y Trasandino Argentino (Camara

argentina de la construccion, 2010).

A partir de ese momento, el estado se convierte en el administrador, regulador y promotor del
sector ferroviario. “La medida fue una de las diversas politicas estatales orientadas a desarrollar y
operar medidas de servicios colectivos en el marco del surgimiento y consolidacion de un patron de
acumulacién de capital basado en la sustitucion de importaciones y de un incremento gradual de la
capacidad adquisitiva de los trabajadores” enuncia Ruth Felder (2009) en su articulo para la

Universidad de Buenos Aires.

Dentro del Peronismo, que no fue homogéneo en lo que respecta a lo econémico a pesar de esto
no dejo de ser un Estado empresario que se hace cargo de mas funciones siendo planificador y

disefiando politicas econdémicas y sociales como la funcién social.

En la posguerra a nivel internacional, el partido Laborista llegd al poder que luego se crearia el

partido peronista

El estado empresario peronista como nos referimos anteriormente va a realizar dos planes
guinquenales con diferentes objetivos a raiz de la crisis que se proyectd en el pais desde el afio
1949 llegando hasta los afios cincuenta, conjuntamente con el boicot que EEUU en los primeros
afios a nuestro pais después de la guerra por no haber acatandolo solicitado 1942 que era ayuda

econdémica y rompimiento con el eje en plena segunda guerra mundial

En relacion al primer plan quinquenal se realiz6 uno de los objetivos ejes fue la nacionalizacién ,del
banco central, el comercio exterior con la creacion del IAPI ,industrias extranjeras como la creaciéon
de la institucion DINIE Y de los servicios publicos, entre ellos el transporte aéreos elaboro aviones
propios ,transporte, fluvial el incremento de la flota mercante y los ferrocarriles, que muchos
ramales habian sido privatizados durante la presidencia de Juarez Celman a fines del siglo XIX y
reforzadas a principio del siglo XX por la Ley Mitre, donde los gobiernos provinciales no eran
protagonista de la politica ferroviaria y que se mantenia una politica de exencién de impuestos, en
donde las empresas extranjeras buscaron concentrarse en zonas exclusivas para conseguir

rentabilidad Ademas tenia liberalizacién de tarifas
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En el afno 1907 la ley 5315 se sancionaba .:::” los materiales y articulos de construccion y
explotacién que se introduzcan seran libres de derecho de aduana, debiendo regir esta franquicia
hasta el 1 de Enero de 1947...” 381

Esta fecha es controversial porque segun el Economista Latrichano, se confunde la fecha con el
vencimiento de las concesiones, y esto hizo creer que el gobierno peronista tuvo que pagar cierto
valor de més por los mismos cuando lo que se vencian eran las ventajas impositivas Comenta el
autor que los britanicos cobraban tarifas mas baratas aquellos productos que le interesaban a su
finalidad estratégica especialmente materias para abastecer la produccion industrial.

En realidad para los intereses de los ingleses para 1945 se habia cumplido un ciclo y reflejaba un
interés al dos por ciento con el agravante que los dividendos se iban achicando cada vez mas, la

Unica forma de saltar la caida era rebajar salarios aumento de tarifas o reducir personal.

Elena Salerno hace mencion en su estudio que los ferrocarriles britanicos fueron golpeados por la
crisis del treinta y por la competencia norteamericana del transporte de carga a partir del treinta
bajo considerablemente la rentabilidad pero recurrieron al Estado.

Por eso se encontrarian otras alternativas Asi como afirma Gambini surgié la posibilidad de

constituir una sociedad mixta la que se realiz6 el 17 de setiembre de 1946.

De esta forma no es como se publicito de tan elemento de dominio comercial es asi que el estado

”

argentino ...” incorporaba el capital de la nueva empresa mixta 500 millones de pesos en cinco
afios para ser aplicados a la modernizacién de los ferrocarriles y aseguraba un rendimiento minimo

del cuatro por ciento garantizando la en una ganancia de 80 millones de pesos anuales..”

De esta forma como toda politica inglesa, no solo salvaron los obstaculos antes mencionados si no
gue el 1 de Enero de 1947 caducaba el articulo 8 de la Ley Mitre que se referia a la exencion de

impuestos nacionales provinciales y municipales asi que las dos partes se beneficiaban.

Hugo Gambini comenta que hasta ultimo momento antes de concretarse la operacion, Miguel
Miranda desmintié la operacion de la nacionalizacion de los ferrocarriles, al poco tiempo después
en el salén blanco se formalizaba la compra de los ferrocarriles y el propio Miranda explicaba los
grandes beneficios del contratos justifica diciendo que no lo iba hacer publico por las dudas los

ingleses subieran los precios.

3 Latrichano Juan Carlos (2013). Historia Econémica Argentina Periodo 1810-2012 editorial Universidad Nacional de La Matanza

pagina 38

3% Gambini Hugo (1971) El primer gobierno Peronista editorial Centro editor de América Latina pagina 23
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Hay varios testimonios que Perdén se complace en relatar las tratativas efectuadas por Miranda y de
fijar los precios de bienes directos e indirectos de las empresas en juego Inglaterra de esta forma
fimo con el gobierno argentino un tratado porgue se competié a mantener la convertibilidad de la

libra esterlina, que nos permitia el negocio triangular con EEUU.

Miranda agoto los saldos acreedores argentinos, en Londres para repatriar la deuda a firmar el
contrato de compra y venta de los ferrocarriles, establecié dos cuestiones fundamentales ,en
cuanto a la adquisicion y la forma de pago, una es que se compraban en 2029 millones de pesos
,los bienes directos e indirectos de la empresa y la segunda opcion fue que la forma de pago seria
al contado y efectivo, con disponibilidades de fondos argentinos existentes en EEUU si se
mantenia la convertibilidad de la libra si no ,el pago seria especies.

A pesar de esta desprolijidad el Estado peronista se hizo cargo de las deudas.
Con las cajas de jubilaciones, aguinaldos y de los juicios iniciados hasta el afio 1946

.... Se concedié a las empresas, valores y créditos el derecho de quedarse con todo el dinero en
efectivo, de que dispusieran hasta junio de 1946 y se las eximié de pagar todos los gastos hasta
esa fecha...El Estado tomo a su cargo todos los gastos motivados por la compra de escrituras,
contadores y facilito a las empresas gratuitamente, el local, los muebles que debieron dejar en el

pais para finiquitar la operacién de venta ...."%

En relacién a las escrituras sobre su pago Rapoport argumenta que los criticos decian que se
habia comprado hierro viejo a valores injustificados quizas estas afirmaciones productos de dichos
de Miranda sobre que se habia comprado por entre otras cosas por razones sentimentales. Lo
concreto que el Estado argentino tuvo que encargarse de pagar las escrituras, las deudas con las

cajas de jubilacién, aumentos salariales, aguinaldos, costo de las inspecciones contables.

En los primeros afios hubo que pagar el estado tres mil millones de pesos dice el autor, tres veces

mas que al fin era la cotizacién primitiva.

En sintesis segun el autor se refiere el Pacto de Andes 12 DE Febrero de 1949 se ....” Se formalizé
finalmente la compra de los ferrocarriles britanicos. Mediante el mismo el estado argentino pagé a
las empresas ferroviarias britanicas un adelanto de 100 millones de libras esterlinas que le hizo el
gobierno inglés a cuenta de las exportaciones de carne de 1948 con un interés anual del 0,5 %
mas 10 millones que el gobierno britanico acredité por la diferencia de precio de productos
argentinos ya vendidos a Inglaterra, mas 40 millones de libras esterlinas de los fondos bloqueados

en el banco de Inglaterra. El saldo existe a favor de la Argentina de 80 a 90 millones de libras

40 Gambini Hugo (1971) El primer gobierno Peronista editorial Centro editor de América Latina pagina25
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esterlinas garantidas siguié a disposicion para pagos en el area de la libra....”** En mayo de 1948 el

gobierno argentino tomé formalmente posesion de los ferrocarriles britanicos en un acto

multitudinario.

Fuente: (2012) Breve Historia de
ferrocarriles argentinos su Construccion,
su Destruccién, su Importancia, y Proyecto
de Recuperacion capitulo tres Universidad
Tecnoldgica Facultad Regional de Haedo
pag. 35

Perén Firmando los contratos de nacionalizacion de ferrocarriles

La nacionalizacién de los ferrocarriles, forma parte de la reforma del estado, politicas sociales en
donde interviene lo publico y lo privado. De igual manera fue creciendo la institucionalizacion del
sector privado de la educacién. Esta relaciéon entre lo publico y lo privado repercutid en la
autonomia de la conduccion educativa haciendo cada vez mas dificil la distincion entre los ambitos.
De Felippis 2016 P 51. El 18 de diciembre de 1946, luego de haber transcurrido casi 100 afos,
diciembre de 1946 el Gobierno Nacional adquiere las compafiias de ferrocarriles de capitales
franceses: Compafiia General de Ferrocarriles de la Provincia de Buenos Aires, Compaifiia

Francesa de Ferrocarriles de Santa Fe y Compalfiia del Ferrocarril de Rosario a Puerto Belgrano.

El I3 de Febrero de 1947, se suscribe también el convenio por la venta a la Nacion de las
empresas ferroviarias de capitales ingleses: Ferrocarril del Sud, Ferrocarriles del Oeste, Ferrocarril
Central Argentino, Ferrocarril de Buenos Aires al Pacifico, Ferrocarril Central Buenos Aires,

Ferrocarril Midland de Buenos Aires y Ferrocarril Noreste Argentino.

La accién de la nacionalizacion fue un hecho sumamente importante pero también el mas discutido

por la oposicién a pesar que muchos partidos como el Socialismo ponian en sus plataformas que

41 Rapoport Mario (2003). Historia Econémica Argentina politica y social 1880-2000 Ediciones Macchi Pagina
391
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habia que terminar con los monopolios extranjeros Entre los afios 1946 y 1948 segun un estudio
realizado por la universidad Tecnolégica con sede local en Haedo ,en su capitulo tres se refiere a la
historia de los ferrocarriles y comenta que en esos afios comentados anteriormente, las lineas
estatizadas, recibieron los nombres de proceres argentinos de nuestra historia como San Martin,

Urquiza, Belgrano, Mitre, Sarmiento, Roca.

Pero lo mas relevante desde el punto econémico e ideoldgico fue el cambio del disefio de la red
ferroviaria desde la época del modelo agroexportador, porque para esa etapa ninguna linea se
conectaba entre si.

El decreto 32.574, suscripto el 1 de marzo de 1948, reorganizo las viejas compafiias ferroviarias en

siete lineas, en que fue dividida la red ferroviaria a partir del afio siguiente:

- Ferrocarril Nacional General Roca

Ex Ferrocarril Gran Sud de Buenos Aires
Ex Ferrocarril Ensenada y Costa Sud
Ex Ferrocarril B. Blanca Noroeste

- Ferrocarril Domingo F. Sarmiento

Ex Ferrocarril Oeste de Buenos Aires
Ex Ferrocarril B. Blanca Noroeste

- Ferrocarril Nacional General Mitre

Ex Ferrocarril Central Argentino
Ex Ferrocarril Rosario Pto. Belgrano

- Ferrocarril Nacional General San Martin

Ex Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico
Ex Ferrocarril Gran Oeste Argentino
Ex Ferrocarril Villa Maria Rufino

- Ferrocarril Nacional General Urquiza
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Ex Ferrocarril Entre Rios

Ex Ferrocarril Nordeste Argentino
Ex Ferrocarril Correntino

Ex Ferrocarril Central Buenos Aires

- Ferrocarril General Belgrano

Ex Ferrocarril del Estado

Ex Ferrocarril Provincial de Santa Fe
Ex Ferrocarril Central Cérdoba

Ex Ferrocarril Transandino Argentino

- Ferrocarril Nacional Patagonico

Ex Ferrocarril Central del Chubut
Ex Ferrocarril C. Rivadavia C. Sarmiento

Ex Ferrocarril P. Deseado — C. Las Heras.

Las lineas publicas, que bajo la denominacion de ferrocarriles nacionales operaron como empresas
independientes, quedaron bajo la 6rbita de la Empresa Nacional de Transportes (ENT), también

responsable del transporte tranviario, subterrdneo y automotor nacionalizado.

Con el Peronismo se conectaron las economias regionales a través de nuevas localidades,
modificando los modelos econdmicos de los ingleses y franceses ya que sus lineas férreas
pasaban por el ciclo econdémico solo agro ganadero del pais y de sus propios intereses y no del

pais, haciendo con el Peronismo una redistribucién de la riqueza.

..En 1949 fue el maximo desarrollo alcanzado en el orden de 49.000 KM de vias férreas agregando

tramos transversales a los trazados radiales con el centro de Buenos Aires.
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Fuente: (2012) Breve Historia de ferrocarriles argentinos su Construccién, su
Destruccién, su Importancia, y Proyecto de Recuperacion capitulo tres
Universidad Tecnolégica Facultad Regional de Haedo pag. 28

4 s ... “Mediante la promocién del proceso de nacionalizacion. Mas
> o r\—f/ tierras en el pais a lo largo de 24.453 kilometros de vias, dando
| == : gue se declaré haber incluido un monto de 944,2 millones de
i jo pesos por esos terrenos, también se incorpord una serie de

empresas de transporte, eléctricas y de aguas corrientes,

compafiias de tierras e inmobiliarias, hoteles, frigorificos de distintos tipos, edificios y terrenos en
todo el pais que pertenecian a las compafiias ferroviarias. Junto a esto hubo una nacionalizacion
de los puertos, menos publicitada por el gobierno, pero esencial para controlar el sistema de

transporte y comunicaciones del estado

Significé una incorporacion al patrimonio estatal de muelles embarcaderos, elevadores, silos gruas

locomotoras portuarias, vias férreas™?.

Rappaport también investigd los lugares donde se nacionalizaron los puertos mas importantes del
pais que ayudaron al desarrollo del ferrocarril nacionalizado. Podemos nombrar entre otros lugares

San Nicolas, Zarate, El Dorado, Parana, Dock Sud, entre otras.

Segun estudios desde la perspectiva mas socioldgica realizada por la Facultad nacional del Rosario

y la Universidad Nacional de San Martin por el profesor Cardozo.

Analizan el rol de Estado empresario o de bienestar y su relacién con los actores sociales, mas
concretamente con el trabajador ferroviario y los sindicatos que lo representan El autor afirma que
el Estado actuaba en un contexto ideoldgico y politico signado por el apoyo politico en ese

momento se entiende en relacién a la expansion del Estado de Bienestar

Ademas una economia mixta de acuerdo con los trabajadores y empresarios, neutralizando los
conflictos sociales y un Estado mediador con la presencia de pilares ideolégicos como la

independencia econémica, con el nacionalismo, justicia social y la independencia econdémica.

42 Rapoport Mario (2003). Historia Econémica Argentina politica y social 1880-2000 Ediciones Macchi Pagina 392
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Con la nacionalizacién gano
influyentes gremios
ferroviarios ante un retorica
antiimperialista.

Obreros de la UF apoyado Ila

nacionalizacién del transporte ferroviario

Fuente: (2012) Breve Historia de
ferrocarriles argentinos su Construccion,
su Destruccion, su Importancia, y
Proyecto de Recuperacién capitulo tres
Universidad Tecnoldgica Facultad

Regional de Haedo péag. 26

Como comenta Peter Walman
entre el 1943 y 1948 hay un
acercamiento sindical al gobierno. No olvidemos que Perén construye su poder entre 1943 al 46

creando sindicatos nuevos y acercandose a los tradicionales.

Es Estado garantizaba mejoras, reivindicaciones postergadas para los gremios aunque las
decisiones politicas pasaron para el Estado.

.....En marzo de 1947 ,el concurso de numeroso personal especializado necesitando reforzar las
dotaciones técnicas inspeccion y artesanos ..esto cuando la of plantea que la jefatura de la
explotacion de ferrocarriles se ha dirigido al sindicato para atender las demandas del Plan

Quinquenal ..."%3,

Estas indicaciones dentro de las transformaciones también internas de los ferrocarriles
nacionalizados y especificaban ademas preferencia al servicio activo de los ferrocarriles estatales,
luego a sus familiares y luego se extiende a todos aquellos que tengan interés en ingresar a los

ferrocarriles del Estado.

Destaca en el afio 1948 la falta de guardas y vacantes en la division de traccién peones, oficiales

no magquinistas se hace la observacion.

Con la nacionalizacién de los ferrocarriles la Unidon Ferroviaria esta entusiasta con la medida,

multiples apoyos, actos adhesion en las estaciones y playas de maniobras en todo el pais.

43 cardozo Daniel (2014) XXIVJornadas El rol de los sindicatos ferroviarios. Editorial Facultad Humanidades de la

Universidad Nacional del Rosario y Universidad Nacional San Martin pagina4y 6
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Pero si en algunos actos presentes del matrimonio presidencial reclaman la retroactividad en los

salarios y actualizacion de sueldos como ademas demandan la participacion en la gestion.

Infraestructura: Extension de lineas ferroviarias y equipos.

Para el afio 1930, los ferrocarriles argentinos tenian explotado una extensién total de 38.122
Kilbmetros sobre el territorio del pais. Durante la década del 40, con casi cuatro afios de Perdn a
cargo de la conduccién de la Republica, la extension de explotacion de las mismas aumento un 8

% con respecto al decenio anterior.

Este aumento siguié produciéndose durante los dos decenios posteriores, pero de forma

decreciente.

En

explotacion ~ Aumento

1940 41.283 3.161 8
1950 42.865 1.582 3
1960 43.923 1.058 2,46

Elaboracion propia basada en datos de Estudio de
Caso (Observatorio de politicas publicas, 2008)

En la década del 40, la posicion de los ferrocarriles argentinos a nivel mundial era de extrema
relevancia. La red ferroviaria nacional alcanzé una longitud maxima de 46.815 kilbmetros de
extension, posicionando a nuestro pais en sexto puesto a nivel mundial, segun lo que se detalla en

el siguiente cuadro:
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Poblacién

Longitud de vias (kilometros)

Total

Por 100 Km2

de Superficie

Por
10.000
Habitantes

Estados Unidos | 130.215.000 | 405.193 5,30 31,10
Canada 10.376.800 91.447 1,00 88,10
Rusia 165.847.100 | 85.060 0,40 5,10
Alemania 76.444.000 68.255 11,70 8,90
Islas Britanicas | 352.837.800 66.091 1,40 1,90
Argentina 14.388.424 46.815 1,70 32,50

Fuente: Barres, Francisco, Resefia de los Ferrocarriles Argentinos,
Congreso Panamericano de Ferrocarriles, Boletin N° 86, 1944.

Adicionalmente, se puede destacar que se disfrutaba el indice mas alto, luego de Canada,

en relacion a la cantidad de poblacion y la extensién del tirado ferroviario.

La expansion de la infraestructura de vias en la década del 40 presento un crecimiento afio a afio,

tal como se puede observar en el grafico siguiente:

Argentina
Islas Britanicas
Alemania
Rusia

Canada

Estados Unidos

0

B [ongitud de vias (kildmetros)

Ranking longitud de vias mundial - Ahos 40
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Fuente: Elaboracion propia basado en datos de (Camara argentina de la construccién, 2010)

Longitud de via

- Aumento %
en Kilbmetros

1940 42.650 -
1941 42.738 0,21
1942 42.774 0,08
1943 42.893 0,28
1944 43.239 0,81
1945 43.432 0,45
1946 43.524 0,21
1947 43.555 0,07
Fuente: (Camara argentina de la construccion,
2010)

Al momento de la nacionalizacion en 1948, la longitud de las vias ferrocarriles era de 43.833 Km en

estado de explotacion:
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Ferrocarril Km

Gral. Belgrano 15.556
Gral. Roca 8.732
Gral. Mitre 6.735
Gral. San Martin 4.680
Gral. Urquiza 3.538
Sarmiento 3.880
Patagoénico 762
Total 43.883

Fuente: (CaAmara argentina
de la construccion, 2010)

Kildmetros de Extension por Linea
Ferroviaria
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>Y o ® & P S &
& &

Para los afios 50, la extension del tiraje ferroviario sufrié una leve contraccidon con respecto a la
década anterior. A partir de 1952, se logra superar el nUmero de extensién registrado al momento
de la nacionalizacion, mostrando un crecimiento constante desde entonces hasta el fin de la

mencionada década.
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Longitud de via

en Kilbmetros

1950 42.865
1951 42.855
1952 43.968
1953 43.952
1954 43.922
1955 43.930
1956 43.933
1957 43.941

Fuente: (Camara argentina de la

construccion, 2010)
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En los inicios de la década del 50, se construye en argentina la primera locomotora diesel —
eléctrica, la misma constituia un “prototipo, para un tipo de locomotoras diesel eléctricas, concebido

por argentinos, para los ferrocarriles argentinos, al servicio de la Nacion Argentina, marcando la
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capacidad de fabricacion de nuestro personal ferroviario” (J.D.Perdn, 1951), segun palabras del

propio presidente General Juan Domingo Peron.

Resultados Econédmicos de la Estatizacion

ANOS

1940

1941

1942

1943

1944

1945

1946

1947

1948

1949

1950

1951

1952

1953

1954

1955

INGRESOS

(Mon. local

miles)

465.374

513.363

590.792

660.248

770.816

802.870

826.824

870.476

1.176.683

1.525.070

1.790.687

2.181.398

3.561.085

3.775.637

3.946.441

4.175.310

GASTOS

(Mon. local

miles)

391.485

421.130

467.631

545.208

626.533

688.902

688.901

952.411

1.251.553

1.949.657

2.216.525

2.929.529

4.065.841

4.310.307

4.883.873

5.340.840

RESULTADO

(Mon. local

miles)

73.889

92.233

123.161

115.040

144.283

113.968

137.923

-81.935

-74.870

-424.587

-425.838

-748.131

-504.756

-534.670

-937.432

-1.165.530
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1956 4.691.486 6.860.384 -2.168.898

1957 5.629.122 9.073.993 -3.444.871

1958 11.212.906 20.781.902 -9.568.996

1959 17.184.257 26.776.251 -9.591.994

1960 17.631.400 30.676.600 -
13.045.200

Moneda Local: Peso Moneda Nacional

Manuntencion de los Trenes del Estado 1940-
1960
35.000.000
30.000.000
25.000.000 B
20.000.000 H B
15.000.000 -
10.000.000 -H -
5.000.000 -
. e arr [l-ll 108
B INGRESOS (Mon. local miles) GASTOS (Mon. local miles)

Elaboracién propia en base a datos de : http://www.docutren.com

Fuentes de DocuTren . Espaia

Prontamente al derrocamiento de Juan Domingo Perén en manos de la milicia en 1955, el déficit se
incrementd en un 24% con respecto al Gltimo dato registrado durante el fin del mandato,
reubicando los resultados negativos a cifras de 7 digitos, 1.165.530 pesos argentinos de forma
exacta. Durante el poder en manos de la actividad militar, el incremento anual promedio de los

resultados cada vez méas nefastos de la administracion publica se posiciono en un 107 %,
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correspondiendo respectivamente en un 86,08% de aumento para 1956, 58,83% para el afio 1957

y 177,77% de aumento para el afio 1958.

El acrecentamiento del déficit de los servicios ferroviarios estatales se vio desacelerado con la

llegada del presidente Frondissi en 1958.

Bajo la nueva ala de la democracia, la politica ferroviaria argentina convergio en la reduccién de los
altos resultados negativos arrojados de forma constante. Dicha politica estuvo sesgada por
acciones tales como: la reduccion y reestructuracion de la plaza de empleados, la supresion de
ramales considerados antiecondmicos, disminucion de la plaza de servicios (principalmente de

cargas) (lvanil, 2015).

Las iniciativas por disminuir los crecientes déficit operativos que constituian pesadas cargas en las
cuentas publicas, se vieron reflejadas en una constante depreciacion del nUmero de pasajeros y

adicionalmente cargas, transportadas por el sistema ferroviario argentino en general.

Transporte terrestre: Plaza Ferroviaria de Trenes vs. Automoéviles (1946 a 1962)

El transporte de pasajeros entre diferentes ciudades de la Argentina presenta una supremacia en la
utilizacion del automovil por sobre el ferrocarril de manera histérica. Respaldado por llegar a puntos
mas especificos de la ciudad, asi como también por el importante impulso presentado por las
presidencias de Perén y de Frondizi respectivamente, los automdviles han transportado en cantidad
de personas y en kilbmetros a mas pasajeros en ambos periodos, presentando un diferencia y

crecimiento exponencial a partir de 1953.

ARGENTINA. Trasporte interurbano de

14”{}0 nacainrac Inllrm)

12000 —+—automotor  —®—a través del ferrocarnl L
10000 ///
8000

’_—.-.-.-r-_ -2
6000 e
4000
2000
0 : :
1948 1953 1960

Fuete: (lvanil Nunez & Ortega, 2016)
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Si bien los ferrocarriles pasaron a manos del estado nacional argentino en 1947, los constantes
resultados negativos presentados en los periodos subsiguientes afectaron negativamente la
inversion en infraestructura y la extension de las vias férreas. Todo este proceso se vio
profundamente agravado por la declaracion de la industria automotriz como de interés nacional
cuatro afios después (1951), promoviéndola desde el lado competitivo, entre la produccién nacional

argentina y los insumos importados.

El gobierno de Juan Domingo Perdn se caracterizé por ser un importante regulador de ambas
industrias (la férrea y la automotriz), pero a diferencia de la industria de los ferrocarriles, la
automovilistica recibi6 mayores incentivos para alentar la inversion. Asimismo, el estado se
constituyé ademas como productor de automéviles y colaboré de forma activa con la conformacién
de la primera firma automotriz de produccidon masiva conjuntamente con inversion extranjera. Si
bien no se elaboraron politicas especificas para este sector, dichas acciones resultaron mucho mas
favorables y tendientes a su desarrollo, en detraimiento de la industria ferroviaria (Bellini, 2006).

1.1) Argentina. Transporte de cargas [TKU]
Aiio base, 1950=100

| ——automotor —=— ferroviario |
200

150

100

30

1945 1950 1955 1960 _
Fuete: (lvanil Nunez & Ortega,

2016)

El transporte de carga sufri6 cambios aun mas drasticos que el presentado en la movilidad de
pasajeros. Para los inicios del mandato de General Perén, las toneladas transportadas por el
mismo representaban un setenta y cinco por ciento (75%) mas al movilizado en el mismo periodo

por el transporte automotor.

Para los afos cincuenta el nivel de carga transportado via trenes se mantuvo estable, con
apacibles bajas para los afios sesenta, comenzando de todas formas una crisis por la

infraestructura ferroviaria devastada, incompetente para competir de forma directa con los niveles
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de eficiencia presentado por el prontamente desarrollado transporte automotor (lvanil Nunez &
Ortega, 2016).

De igual forma al transporte de pasajeros, la década del cincuenta representé el punto de inflexion
para el rotundo cambio en la ponderacion del transporte de mercancias. Solo en el primer lustro
luego del impulso por parte del estado a la industria automotriz, el transporte por via automotor de

carga supero al realizado por la red ferroviaria en un veinticinco por ciento (25%).

Los impulsos contantes a favor del perfeccionamiento de la red caminera fueron abandonando a la
red ferroviaria, de forma contraria a buscar la complementacién de ambos sistemas de transporte,

los mismos compitieron entre si (CNRT, 2017)

Argentina. Indicadores ferroviarios 1955-1962

Afios | Pasajeros transportados | Carpa transportada Personal Deéficit ferroviario
1955 STR6 28,7 | 209.854 39.624.000,00
1955 100,0 1000 100,0 100,0

1956 104,6 96,5 1023 2177

1957 106,9 93,4 | 104,1 196,6

1958 107.6 8,2 | 104,58 283,6

1959 104.4 93,0 105,1 267,2

1960 100,2 90,9 95,0 295,8

1961 76,9 76,3 72,5 397,6

1962 77,6 59,9 75,1 342,5

Fuente: ORTEGA, 2011: 86, Pasajeros v carga [en millones]: Déficit, en dblares. Afio base 1955 = 100,

En la competencia con otros medios de transporte por carretera, los ferrocarriles fueron
presentando cada vez mas impedimentos para competir, como consecuencia de la modernidad.
Los camiones en el caso del transporte de carga, como los automoviles y los autobuses en el caso
de transporte de pasajeros, comenzaron a captar cada vez mayores porcentajes de los flujos
movilizados. Llego a producirse un verdadero cambio en la estructura de los flujos de transporte a

nivel pais (lvanil, 2015), que aun se mantiene hasta la actualidad.

A nivel mundial, los paises desarrollados modernizaban sus ferrocarriles, mientras que en

Argentina los mismos sufrieron un inquebrantable abandono (CNRT, 2017)
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Prontamente al derrocamiento de Juan Domingo Perdn en manos de la milicia en 1955, el déficit se
incrementd en un 24% con respecto al Ultimo dato registrado durante el fin del mandato,
reubicando los resultados negativos a cifras de 7 digitos, 1.165.530 pesos argentinos de forma
exacta. Durante el poder en manos de la actividad militar, el incremento anual promedio de los
resultados cada vez mas nefastos de la administracién publica se posiciono en un 107 %,
correspondiendo respectivamente en un 86,08% de aumento para 1956, 58,83% para el afio 1957
y 177,77% de aumento para el afio 1958.

El acrecentamiento del déficit de los servicios ferroviarios estatales se vio desacelerado con la
llegada del presidente Frondissi en 1958.

Bajo la nueva ala de la democracia, la politica ferroviaria argentina convergioé en la reduccion de los
altos resultados negativos arrojados de forma constante. Dicha politica estuvo sesgada por
acciones tales como: la reduccion y reestructuracion de la plaza de empleados, la supresion de
ramales considerados antiecondmicos, disminucién de la plaza de servicios (principalmente de

cargas) (lvanil, 2015).

Las iniciativas por disminuir los crecientes déficit operativos que constituian pesadas cargas en las
cuentas publicas, se vieron reflejadas en una constante depreciacion del nUmero de pasajeros y

adicionalmente cargas, transportadas por el sistema ferroviario argentino en general.

EL PLAN LARKIN

Fue aquel 1° de marzo de 1948, en que el General Per6n convoco una multitud para anunciarlo
oficialmente: el Unico operador ferroviario seria el Estado Argentino. Aquella noticia que en ese
momento era un orgullo nacional, tiempo mas tarde provocaria grandes dolores de cabeza para el
Estado.
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Cuadro

Pasajeros
transportados Carga transportada
Afio N (en millones de Personal Deficit (en dolares) Cotizacion del délar
(en millones de
toneladas)
personas)
1948 350,6 34,2 173.206 4.8087.368 9,50
1949 470,1 31,6 134 418 32.715.443 15,80
1950 490,9 328 133 568 31.259.272 16,50
1951 524,2 329 184.734 31.838.407 27,00
1952 531,2 29,6 200.065 27.586.080 23,15
1953 541,0 30,5 198.871 32.611.144 20,10
1954 572,2 31,0 204.336 35.109.438 26,70
1955 578,6 28,7 209854 39.624.000 34,25
1956 605,1 21,7 214698 86.245.000 35,78
1957 618,5 26,8 213513 77.885.000 40,20
1958 622,5 25,3 219917 113.161.000 48,04
1959 604,0 26,7 220.591 105.872.000* 79,19
1960 579,8 26,1 200.590 117.199.000* 33,00
1961 445,0 21,9 152.153 157.549.000* 33,00
1962 449,2 17,2 157.705 135.732.000* 113,00

Fuente: "De la modernizacon a la racionalizacion. Politicas adoptadas por Frondizi ante la crisis ferroviaria (1958-1962)", Fernando Ariel Ortefa

Notas: * Durante la presidencia de Frondizi, el deficit no esta tomado en afio calendario sino en base a los ejercicios contables 1958-1959, 1959-1960, 1960-1961, 1961-1962 //
La cotizacion del délar corresponde a la cotizacion oficial promedio por afio

Desde la nacionalizacion, en un término de diez afios, los pasajeros transportados aumentaron casi
un 80%, una cifra exorbitante, que fue el reflejo del gran desgaste y deterioro del material rodante.
Ademas las tarifas no llegaban a cubrir los costos de mantenimiento ni tampoco mejoras que
aseguren el funcionamiento del sistema ferroviario, este desfasaje se debia a que los usuarios del
servicio eran personas de bajos recursos que se enfrentaban a una presion social para que los

precios se mantengan en un nivel bajo.

En 1959, se cred la Comision Bicameral integrada por diputados y senadores, la que tenia por
objetivo estudiar las causas del déficit que producia el sistema ferroviario. Uno de los informes en

cuanto al area de compras y distribucion, muestra grandes irregularidades:

e Compras de maquinas y herramientas (1954-1955) que se encontraban encajonadas en

galpones y algunas expuestas a la intemperie.

e Adquisicion de durmientes chilenos, de las cuales el 25% resulto inutilizable y el resto fue

mal distribuido.

e En 1954 se compraron tubos de acero por mas de un millébn de doélares. En 1958 solo se

usaron 200 y se encontraban ocho mil inutilizados en talleres de Junin.
e Se compraron locomotoras sin controlar que su peso excedia la tolerancia de las vias.

e Existian locomotoras en talleres por mas de tres afios paradas por falta de repuestos u otras

fallas.
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A esta red ferroviaria obsoleta y que arrojaba grandes déficits, se sumaron otros factores
significativos. El gobierno de Frondizi logré el crecimiento de otros combustibles, como el gas
natural, dejando de lado la lefia y el carbén de lefia. Ademas el trafico ferroviario fue transferido a
camiones haciendo tramos cortos de cargas debido a los caminos incorporados. Estas son las
causas que afectaron la disminucion del trafico de cargas, cayendo las mismas en mas de un 12%
(1948-1961 - Segun Cuadro I).

Otras irregularidades que podemos observar a través de los nimeros expresados en el cuadro | y
gue da lugar a entender un poco mas el déficit que comprometia cada vez més las cuentas
publicas, es la cantidad de personal con el que contaba el sistema ferroviario llegando a un record
en 1959 de 220 mil empleados. Este personal denota la mala administracién y gestién de este
sistema. Ademas de que eran demasiados, se los sefialaba como poco calificados y tras cada
gobierno de turno se incorporaba personal tras un manto de corrupcién, designados por la politica,
sin duda, gente no especializada en la industria, heredando asi ineficiencias operativas.

El avance automotor fue una de las causas mas importantes que desato esta crisis ferroviaria. El
transporte terrestre habia dejado de estar monopolizado por los trenes y la industria automotriz
comenzaba a imponerse, otorgando comodidad, prestigio, libertad, ahorro de tiempo, entre otras

cosas.

En sintesis, el gobierno de Arturo Frondizi (1958-1962) intenta afrontar la grave crisis que afectaba

la red ferroviaria:

e Material obsoleto

e Pésima administracion y gestion de presupuesto
e Creciente demanda de pasajeros

e Bajas tarifas y la imposibilidad de su aumento

o Competencia con la industria automotriz

o Aumento de personal no calificado

e Problemas estructurales

e Hechos de corrupcion

e Mayores costos de explotacion

e Reduccion del volumen de carga transportada
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EL PLAN

Este plan le debe su nombre a su disefiador, un ingeniero y militar de los EEUU Thomas Bernard
Larkin, que ya habia realizados funciones en la OTAN. El Banco Mundial lo elige para que haga
estudios en la Argentina sobre los ferrocarriles. Esto se debe a acuerdos anteriores entre el
ministro Alvaro Alzogaray, y el Banco Mundial para solucionar el déficit generado por el sistema

ferroviario.

Los ferrocarriles estatales generaban grandes déficit, ya que tenian la competencia del sector de
automoviles, que obligaba a mantener tarifas bajas mientras los costos subian debido a los
procesos inflacionarios y las subas salariales.

El gobierno de Arturo Frondizi, a punto al desarrollismo, basandose en el pensamiento de las
corrientes estructuralistas de la Comision Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), que
plantea que el crecimiento econdémico no se lograba solo con exportaciones del sector primario,
habia que desarrollar la industria basica como la Siderurgica, aprovechando los recursos naturales
de Argentina, donde tiene la mina mas grande de hierro de Sud América en Sierra Grande y
agrandar los hornos de San Nicolas para la produccion de Acero, la industria petrolera con la
explotacién de recursos de hidrocarburos con que cuenta en el pais por medio de inversiones y asi
disminuir las importaciones de dicho bien, la industria del carb6n, en el yacimiento de Rio Turbio en
la provincia de Santa Cruz; la industria automotriz, donde en 1959 por decreto 3693 de promocién
de la industria automotriz, donde se establecieron numerosas empresas internacionales, y se fundo
la empresa Siam Di Tella Automotores, que empieza a producir el SIAM DI TELLA 1500, asi logra
abastecer al mercado interno cuando antes lo hacia por medio de la importacién, en 1961 se
fabricaron casi 135.000 unidades entre automéviles y camiones ademas de maquinarias y equipos,
segun Federico Vaccarezza 2012, (Politicas de Desarrollo Industrial en la Argentina 1940-2001),

como la produccion de tractores.

Se ve que la politica se direcciona al sector industrial de los hidrocarburos, el acero, automotriz,
celulosa, petroquimica, y no asi al sector ferroviario. Como la politica de infraestructura se apunt6 a
las obras viales. Se direcciona a un sector en detrimento del otro. Y perjudicando a los trabajadores

de las estaciones y talleres ferroviarios.

A cargo de la administracion de la administracion de trenes estatales se encontraba la Empresa de
Ferrocarriles del Estado Argentino (EFEA) creada para este fin en 1956, donde se unifican las
redes nacionales en seis (6) lineas. Donde se establecieron los criterios unificados para realizar los
inventarios de numeracion, identificacion y decoracién del material rodante y terminar con el

utilizado por las empresas privadas.
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Cuando el presidente Frondizi asumio se ocupd de la modernizacién de los ferrocarriles, puesto
gue los mismos se encontraban con equipos antiguos y deteriorados, es por eso, que se realizaron
compras, entre las que se encuentran “...mas de 450 locomotoras diesel, se compraron cerca de
500 coche motor, mas de 200 coches para servicio eléctrico y una importante cantidad de
vagones.....” (Ortega 2012). Los equipos comprados eran de distintas marcas, tipos, tecnologia,
puesto que venian de distintas empresas y distintos paises, y esto traia problemas porque no se

contaba con los repuestos apropiados, dificultando el mantenimiento de los mismos

También se han sospechado irregularidades, como es el caso de la denuncia de Carlos Salinas
presidente de la Empresa de Ferrocarriles del Estado Argentino (EFEA), que le manda una carta en
1958 al Secretario de Transporte Lopez Albuin donde le expone:

“.....el contrato de compra con la firma GAIA para la fabricacién de 280 locomotoras diesel
eléctricas, equipadas con motores FIAT seria altamente perjudicial para los intereses del Estado
puesto que el costo total de dicho material rodante ascendia a 4,3 millones de délares cuando la
compra en el exterior de locomotoras de esas caracteristicas no superaria los 2,7 millones; es

decir el Estado pagaria un sobreprecio de superior al 1,5 millones de délares...”**(Ortega 2010).

Si bien esto no se pudo afirmar se sabe, que fueron fabricadas entre 1963 y 1970, 280 locomotoras
GAIA, las cuales quedaron al poco tiempo fuera de servicios por no tener la calidad de construccion
adecuada. También hubo una denuncia presentada por el presidente de la camara de diputado de
la nacion Federico Fernandez de Monjardin, esto sucede cuando le envia una carta al Presidente
Arturo Frondizi, advirtiendo sobre las irregularidades en las compras, entre ellas los plazos de las
licitaciones, es decir, entre las publicaciones realizadas por EFEA, y la apertura no superaba los 36
dias habiles para su estudio, no dandole suficiente tiempo de participar a las empresas extranjeras,
como Hitachi, Westighouse, entre otras, las cuales eran especialistas en la fabricacion de los

materiales licitados.

Luego del triunfo en febrero de 1958, el presidente Arturo Frondizi (UCR) durante su mandato hasta
1962 logro grandes crecimientos en diferentes ramas de la industria como la petroquimica,
automotriz, acero, celulosa y petréleo, entre otras. Pero no sucedié lo mismo en cuanto a material

ferroviario hablamos.

Las soluciones gue se propusieron en este tema se dividieron en tres etapas:

a4 Ortega Fernando Ariel UBA- CESPA (2010) De la modernizacién a la racionalizacién. Politicas adoptadas por Frondizi
ante la crisis ferroviaria (1958-1962) Revista de Historia de la Industria, los servicios y la empresa en América Latina Afio
4 N°7 péag. 4
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Primera etapa

Alberto Lopez Abuin, secretario de transporte (1958-1959), propuso la modernizacion del material
rodante e incorporacion de nuevas tecnologias, logrando con esto, poder competir frente al avance
del trafico automotor en Argentina. Esta propuesta tenia dos problemas: por un lado, una inversién
muy alta, se calcula aproximadamente 58 millones de délares y por otra parte, los resultados se
verian en el largo plazo por lo que daria lugar al posicionamiento de la industria automotriz, si bien,
se calculaba que finalizarian los mismos entre 1962 y 1963, recién dos décadas después se veria
parte de este proyecto. Finalmente en 1959, el defensor del ferrocarril Alberto Lépez Abuin,

renuncia a su cargo.

Segunda Etapa

En esta etapa, luego de diferentes proyectos de solucion que se le acercaron al presidente, se
decidi6 cerrar un acuerdo con el Banco Mundial firmado por el Ministro de Hacienda, Alvaro
Alsogaray y, a quien le debemos el nombre al plan, el ingeniero y militar estadounidense Thomas
Bernard Larkin, quien habia sido responsable de modernizaciones de ferrocarriles en paises tales

como Francia, Japon y Alemania.

La propuesta del Ing. Larkin para resolver en un lapso breve los problemas deficitarios que

acechaban al sistema ferroviario era:

e Ferrocarriles de cargas: playas de maniobras y transferencias en lugares estratégicos con

trenes expresos y servicios locales para agilizar el mismo.

o Ferrocarriles de pasajeros: trenes directos con escasas paradas y servicios locales de

recoleccion eliminando lineas competitivas.

e Adquisicion de material rodante moderno en el exterior, eliminando como chatarra las

locomotoras a vapor.

e Eliminar determinados ramales, conllevando a miles de despidos de empleados.
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Tramportes

00 Alcance. Buencs Ares: Minkerio
de Obras y Servicios Piblices. Grugo
de Plasearrvento de los Tramportes.

Fuente: Saus Maria Alejandra. ¢ Eficiencia ferroviaria o interés social? Especulaciones sobre aspectos territoriales del
polémico Plan Larkin. Argentina, 1962.Revista Transporte y Territorio (2016)/15 ISSN 1852-7175 pag 382

Los gremios se opusieron fervientemente a este plan ya que incluia despidos y supresion de
ramales. Debido a esto y a la crisis politica que atravesaba el gobierno, el plan no puede ejecutarse
en el plazo previsto y con esto, la renuncia del Ministro de Hacienda Alvaro Alsogaray en Abril de
1961.
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Tercera Etapa

Arturo Acevedo, Ministro de Obras y Servicios Publicos, se transformaria en el principal enemigo de
los ferroviarios. Larkin determino lineamientos con su plan, los cuales, tanto el Ministro Acevedo
como el Ministro de Hacienda, Roberto Alemann, lo adoptaron en forma apresurada. Los objetivos
reduccionistas eran:

e Cierre de ramales marginales

e Reduccion de personal

¢ Modificar el régimen laboral de forma tal que afianzara la disciplina y la responsabilidad de

los trabajadores.

e Aumentar las tarifas

¢ Privatizar actividades complementarias como por ejemplo coches comedor, confiteria, etc.
Segun datos de EFEA (Empresa de Ferrocarriles del Estado Argentino), cuando comenzé la etapa
Larkin era de 43.228 km pero finalmente, como era lo planeado, solo se mantuvieron 29.128 km,
los cuales un 84% debian ser mejorados. La teoria de Larkin era que la extension del sistema
ferroviario debia ser entre 25.000 y 30.000 km para ser econémicamente rentable.
Los talleres que existian para entonces eran anticuados e insatisfactorios, lo que trajo como
consecuencia el cierre de muchos de ellos. El listado de talleres a clausurar seria en el siguiente
orden:

=  San Antonio Oeste

= Villa Diego
= Strobel

= Libertad

= SantaFé

= LaPlata

* Rosario

= Liniers

= Laguna Paiva
= Temperley

= San Cristébal
= Cruz del Eje

Este cierre de talleres dejo a 18.429 desempleados.
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PROBLEMAS CON LOS TRABAJADORES

Este modelo de eficiencia a través de la racionalizacién, trajo aparejado miles de despidos y
reducciones de sueldos, lo que desperté la ira de los sindicalistas gremiales y trabajadores,
realizando la conocida huelga Ferroviaria por tiempo indeterminado, la cual duré cuarenta y dos
dias a partir de Octubre de 1961.

Debido a la gran huelga ferroviaria, la industria automotriz se consolidaba y los colectivos pasaban
a ser el medio de transporte por excelencia. Tal hecho provoco la irrupcién de cientos de colectivos,
conducidos por sus propios duefios. Algo que satisfacia al estado es que, para ese entonces, no

existia un gremio de colectiveros.

La Fuerza armada Argentina tomé el control del sistema ferroviario, con el fin de hacer funcionar

algunas lineas.

Finalmente el Cardenal Caggiano arbitré la situacion para que las partes llegasen a un acuerdo: El
Plan Larkin se detuvo, los trenes volvian a funcionar, se reincorporaron a trabajadores despedidos

pero aquellas vias y ramales suprimidos no se volvieron a poner en funcionamiento.

Manifestacion en Parque Patricios el 6 de Diciembre de 15881

Fuente: Diario la Izquierda. Edicion del dia domingo 11 de diciembre de 2016
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EVOLUCION DE LAS REDES FERROVIARIAS Y DEL PERSONAL

RED
ANO PERSONAL
KM
1937 40193 130133
1949 42838 184418
1955 43930 209856
1960 43927 211434
1965 41941 166478
1969 39905 149003
1970 39905 145460
1974 39782 141228
1980 29000 96935
1983 29000 103102
1986 29000 99897

Fuentes: Mduller Alberto (UBA)(2012) Racionalizacién en el Ferrocarril estatal argentino ¢;qué se logr6? VI

Congreso de Historia Ferroviaria
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LEYES PERIODO DECADA DEL 50 — 60 — 70 -80

19/07/1957

Decreto Ley 8302

Proceder a la actualizacién y ordenacion como asi también a la
reorganizacion de la Direccion Nacional de Ferrocarriles en su
caracter de o6rgano de control, reafirmar el régimen de
fiscalizacién de los ferrocarriles en especial en materia técnica
y financiera, como asi también el ejercicio del poder de policia
del Estado. Lograr organizar de manera eficaz el tratamiento a
dar a los reclamos del pablico y a las investigaciones que deba
realizar la Direccion Nacional; la conveniente necesidad de dar
a la autoridad de contralor de los servicios la competencia
necesaria para conocer en todas las relaciones a que da lugar
el trabajo del personal, con el objeto de unificar criterios y
concentrar el gobierno y las responsabilidades; dar al 6rgano
de control los medios coercitivos indispensables para asegurar
la seriedad y cumplimiento de sus resoluciones.

28/09/1964

Resolucion S.T.
508/64

Autorizacion a los no videntes a viajar en trenes y subterrdneos
acompafiados por perro lazarillo.

Deberan cumplir con los siguientes requisitos:

1) Acompaiar la solicitud de dos fotos carnet fondo blanco,
mas certificado extendido por la Direccion de Zoonosis de la
Secretaria de Agricultura y Ganaderia (buen estado sanitario
del animal)

2) Revision médica para el interesado en el Instituto de
Medicina Integral de la Secretaria de Transporte

Caducidad; en caso de no renovar en tiempo el certificado de
estado sanitario del animal, sino estuviera higienizado el
animal, la falta de bozal al ingresar a los coches de pasajeros.

15/09/1969

Ley 18342

Reglamenta las penas de arresto previstas en la ley y en el
Reglamento General de Ferrocarriles.

25/09/1969

18360

Ley organiza de la empresa ferrocarriles argentinos.

estipula que la empresa que se denominara ferrocarriles
argentinos (F.A.) tendrd la capacidad de las personas de
derecho privado, con autarquia en el ejercicio de su gobierno
administrativo, técnico, comercial, industrial y financiero, de
conformidad con las normas de los cédigos civil, de comercio, y
de la presente ley. en sus relaciones con el PE actuara por
intermedio de la secretaria de estado de transporte.

Estipula ademas que F.A. tendrd domicilio en la ciudad de bs
as, pudiendo establecer representaciones 0 agencias en
cualquier punto del pais o del extranjero.
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Por otro lado, establece que F.A. tendra por objeto la
explotacién de los ferrocarriles de propiedad nacional, pudiendo
desarrollar las actividades complementarias o subsidiarias que
le resulten convenientes. le corresponde también todo lo
referente a la construccion, explotacion y administracién de
nuevas lineas que le encomendare la nacién o resultaren de
convenios con las provincias, asi como la facultad de intervenir
en los estudios de concesiones que en la materia otorgare el
gobierno nacional a terceros.

Establece ademas las atribuciones y obligaciones F.A. para el
cumplimiento de sus fines.

Sobre el capital estipula que el patrimonio de F.A. esta
constituido por todos los bienes que integran el activo y pasivo
de la actual empresa ferrocarriles argentinos.

Sobre la direccion y administracion de F.A. estipula que la
misma estarda a cargo de un presidente, un consejo de
administraciébn y un vicepresidente ejecutivo. que seran
miembros del consejo, el presidente quien lo presidira, el
vicepresidente ejecutivo y los directores, siendo ellos (en
numero de 8) Designados por el PE y duraran en sus funciones
mientras dure su buen desempefio. Entre los directores se
incluirdA un representante de la confederacion general
economica y un representante de la confederacion general del
trabajo.

Los requisitos para ser designado eran: ser argentino o
naturalizado, con diez afios de ejercicio de la ciudadania y
mayor de 30 afios de edad, tener notoria experiencia y probada
capacidad en la conduccion de empresas, preferentemente
ferroviarias, o bien en materia administrativa, comercial,
industrial o financiera.

Luego estipula quienes no pueden ser designados presidente,
vicepresidente ejecutivo o director.

también estipula las atribuciones y funciones de cada
integrante.

Sobre el régimen de contrataciones: F.A. efectuard las
contrataciones conforme a los principios basicos de publicidad
y competencia de precios, de acuerdo a las normas de la
presente ley. los procedimientos de licitacion se regiran por el
reglamento que sancione el presidente de F.A.

En sus relaciones con terceros, F.A. se regird exclusivamente
por el derecho privado. se consideran terceros no solamente
las personas juridicas privadas, sino también el estado
nacional, provincias y municipios cuando actiden como
personas de derecho privado.

F.A. optard por los procedimientos de la licitacion publica o
privada y contratacién directa segun convenga o0 se adapte
mejor a los intereses de la gestién empresarial.
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La decision final estara a cargo del consejo de administracion e
intervendra obligatoriamente en caso de que la licitacion publica
sea por mas de 500 millones de pesos moneda nacional, o las
contrataciones directas superiores a 100 millones de pesos
moneda nacional.

Las contrataciones inferiores a esos montos podrian ser
efectuadas por el presidente, siendo facultativo de este recabar
0 no la opinion del consejo. la decisién del consejo se tomara
por simple mayoria de votos, votando el presidente solo en
caso de empate.

Sobre el régimen de explotacion: establece las facultades que
tiene F.A. en aplicacion de su régimen de explotacion.

sobre el régimen tarifario: F.A. estard sujeto, en materia de
tarifas, a las reglas en esta ley establecidas.

Disposiciones generales: toda transferencia de bienes a F.A. a
favor de dependencias del estado nacional, provincias,
municipalidades, empresas del estado o sociedades andnimas
con participacion estatal, deberd ser consentida por aquella y
se efectuard a titulo oneroso, sobre la base del valor
actualizado del bien.

F.A. estaba exento del pago de contribuciones, impuestos,
recargos cambiarios o sobreprecios para la constitucion de
fondos y de tasas de caracter nacional y provincial o municipal.

F.A. no podra ser declarado en quiebra. el estado nacional
garantiza el pago de sus deudas y sufragara, con cargo a
‘rentas generales”, los déficits que se produzcan de acuerdo
con las previsiones de los arts 26 y 27 de la presente ley.

La presente ley tendra cardcter transitorio para F.A. y regira
mientras dure la situacion especial en que su conduccién
superior esté integrada por personal militar en situacion de
actividad, prorrogandose, sin embargo temporalmente, su
vigencia aun frente a nuevas situaciones, mientras las
autoridades competentes no adopten las providencias del caso,
para el imperio de un nuevo status legal.

19/12/1969

Decreto 7007

El gobierno de la Prov. de Buenos Aires, encomienda al Jefe de
Policia la aplicacion de las penas de arrestos previstas en la ley
y Reglamento Gral. de Ferrocarriles conforme a la ley 18342

07/06/1971

Ley 19076

Donaciones. Transferencia a titulo oneroso o gratuito de
superficies ubicadas en zonas afectadas a la explotacion
ferroviaria con el cargo de construir obras fijas para el
almacenamiento de granos.

En el mismo se daran las condiciones de transmision de
dominio, y su revocacion. Exenciones impositivas por 5 afios a
la transmision gratuita de bienes.
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21/09/1974

Decreto 903

Reglamenta la distribucion de los gastos que deban abonar
FFAA y las Comunas u Organismos Viales, Ej. Quedara a
cargo de la comuna u organismo vial: la construccién del
camino en la zona de la via; la modificacién de los drenajes,
alambrados, etc.

FFAA tendra a su cargo: los trabajos de via, conservacion de
las instalaciones de via, calzada de losetas, la direccion técnica
de las obras a su cargo y su contralor

30/09/1975

Resolucion P 1422

Actualizacion de montos indemnizatorios del Seguro de
Pasajeros y la fecha en la cual comenzara a regir para los
accidentes.

03/11/1975

Resolucion
SETOP 352

Régimen de pedidos y suministro de vagones, siendo FFAA
quienes deberan arbitrar las soluciones pertinentes a los
problemas de transporte que se presenten, concibiendo un
sistema operativo para lograr el suministro de vagones lo cual
permitira aumentar el aprovechamiento de los elementos,
generando un aumento en la participacién del medio ferroviario
en el conjunto de los transportes.

Los articulados daran un orden de prelacién y régimen de
adjudicacion, gue tengan que ver con cargas perecederas y con
las distintas categorias de los mismo, como asi también con
transportes preferenciales.

06/04/1976

Resolucion
SETOP 44

Actualizacion de los montos que se cobran en concepto de
depdsito de garantia para el pedido de vagones y jaulas.

14/06/1976

Decreto 878

Actualizacion de los valores punitorios previstos para penar las
infracciones que se cometan a lo dispuesto en el Reglamento
Gral. De Ferrocarriles. Se modifican los Art. Del Reglamento
General aprobado por decreto 90325 del 12/9/1936. alli
constan: la expulsion de personas de las estaciones y los
trenes, por prolongacién de viaje sin boleto, por cambio de
clase, etc.

02/02/1978

DEC. LEY
8982/1978

El gobernador de la provincia de bs as autoriza al poder
ejecutivo a convenir con la empresa ferrocarriles argentinos,
recibir, en compensacion por la transferencia a la nacion del ex
ferrocarril provincial de bs as, bienes inmuebles y participacién
en la venta de tierra que integren actualmente el patrimonio de
la citada empresa.

Ademas derog0 las disposiciones de la ley 5791 en cuanto se
opusiera a esta.

05/02/1980

DEC. LEY
9488/1980

El gobernador de la provincia de Bs As sanciona y promulga
con fuerza de ley la autorizacion con caracter de excepcion de
la transferencia a particulares del dominio de los bienes que
pertenecieron al ex ferrocarril de la provincia de bs as,
desafectados del uso de la explotacion ferroviaria.

Estipula que el pe designara al funcionario que en
representacion de la provincia de bs as otorgard las escrituras
traslativas de dominio a que se refiere esta ley.
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12/08/1985

Ley 10338

Se aprueba el Convenio celebrado entre la Pcia. de Buenos
Aires, el Ministerio de Obras y Servicios Publicos de la Nacion y
la Empresa Ferrocarriles Argentinos, este acuerdo formalizado
el 26/6/1978, aprobado por el decreto provincial 1122, dejando
firmes: la transferencia a Ferrocarriles Argentinos por la
provincia de Buenos Aires, otorgando el dominio de los
inmuebles pertenecientes al ex ferrocarril provincial (ramales
Avellaneda-La Plata y Echeverri — La Plata 74 Km.),
transfiriendo el dominio de los terrenos de proyeccion el
viaducto Sarandi explotados por la Linea Gral. Roca,
desistiendo la provincia de sus derechos de acreedor por la
construccién de las obras civiles correspondientes al viaducto
Sarandi. Restituyendo la provincia a la empresa FFAA las
mejoras y demas instalaciones ferroviarias comprendidas entre
las estaciones Don Cipriano y Lezama, en otros articulos la
provincia cede bienes que se transfieren a FFAA como asi
también todos los derechos y acciones, también con terrenos
de la linea Gral. Belgrano, e inmuebles situados en la ciudad de
Mar del Plata. La provincia eximird a FFAA del pago de
impuestos a los ingresos brutos e inmobiliario y de todo otro
impuesto provincial, condona cualquier deuda que pudiera
tener por dichos conceptos comprometiéndose a recomendar a
los gobiernos municipales la adopcion de idénticas medidas

LA IDEOLOGIA NEOLIBERAL

TEORIAS Y POLITICAS NEOLIBERALES

Para fines de los afios ochenta y principios de los noventa, casi todos los paises latinoamericanos

optaron por planes de reestructuracion y estabilizacion sugeridos por el Fondo Monetario

Internacional. El capitalismo neoliberal tuvo un mayor grado de aceptacion con la caida del

comunismo europeo y de la Union Soviética. Dichos programas se basaron en reformas

economicas de los mercados y politicas vinculadas a la apertura econémica, recorte del gasto

publico, desregularizacion del mercado, eliminacion de asistencias sociales, privatizacion de

empresas estatales y aceptacion de inversion extranjera con mejores beneficios.

El credo neoliberal se lo pueda asociar con muchos autores, y la mayoria de ellos coinciden que

hay al menos dos factores concordantes; el primero es la reivindicacion del poder del mercado y su

papel fundamental en el desarrollo econémico y social; y por otro lado, la supremacia del sector
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privado sobre el publico, incentivando la eliminacién de cualquier intervencion del Estado ya que
este produciria fallas. Las principales corrientes provienen de la escuela de Chicago bajo la tutela

de Milton Friedman, y los llamados minimalistas o libertarios, defensores de la reduccion estatal.

De estas medidas, podemos desprender cuatro principios teéricos fundamentales de la ideologia
neoliberal; Primero el papel positivo de la desigualdad: dicha corriente asume la prioridad de la
defensa de la libertad individual sobre la busqueda de la justicia social. La desigualdad en la
riqueza y el ingreso es esencial en una economia de mercado. También, justifican la presencia de
los individuos ricos como balanza y control ante el poder politico. Autor reconocido como Hayek,
gue relaciona la justicia con la fijacién de reglas generales claras y cualquiera puede evolucionar.
Argumentos claros como “los individuos escogen sus ocupaciones, inversiones y demas, en
parte de acuerdo a su gusto por la incertidumbre” y “las exenciones tributarias a los
sectores mas ricos refuerzan los mercados de capital, estimula el desarrollo de las
empresas y promueve la efectiva competencia’® sefialan Milton y Rose Friedman para justificar
sus lineamientos. En segundo lugar, el énfasis en la minimizaciéon de las actividades del estado
hacia la sociedad, limitAndola a solamente la proteccién de los individuos y de sus propiedades,
dandoles las libertades para realizar sus proyectos privados. Junto a ello la eliminacién de los
planes sociales basado en el supuesto de ineficiencia y desincentivo al capaz de generar riquezas.
El tercer principio es el que se llama “deificacién del mercado”, relacionandolo con la mano invisible
y el papel fundamental en el desarrollo econémico y social. Describiendo al propio mercado como
impersonal y dificilmente entendible, autores como Hayek posicionan a este como el Unico capaz
gue interrelacionar todos los componentes (precios, salarios y beneficios) siendo imposible lograr
hacerlo a través de la mente humana. Sefialando nuevamente la nocividad de la intervencion
estatal, el desempefno del propio mercado se visualizan por medio de: los precios (transmiten
informacion), el incentivo del correcto uso de los recursos y determinar la distribucion del ingreso de
la forma mas eficiente. El cuarto, y ultimo principio, hace referencia al subjetivismo de la
experiencia privada es el unico fundamento para conocer el mundo. Proveniente de la teoria
marginalista del valor, sostenian que el valor de los bienes y servicios no podian lograrse de una

forma objetiva, ya que dependian de las necesidades y los intereses de cada individuo.

En sintesis, la corriente neoliberal se orienté a darle mas importancia al mercado, la propiedad
privada y la libertad individual, que a las cuestiones sociales como la pobreza y la desigualdad.
Dandole un rol minimizado al Estado, guiando las politicas que se aplicaron en Latinoamérica

durante la década de los noventa, principalmente a través del Consenso de Washington.

45 “La ideologia neoliberal: una justificacion tedérica del predominio de los poderosos”, Consuelo Ahumada.
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EL PLAN BAKER

Propuesta norteamericana para enfrentar la problematica de la deuda externa de los 15 principales
paises deudores, denominado Plan Baker, fue una muestra de la iniciativa de participacion hacia
temas econdémicos mundiales por parte de Estados Unidos. Junto a la caida de la paridad ddlar
contra otras monedas para el afio 1985, se comenzaron a tomar medidas de intervencion en los
mercados por parte de la banca estadounidense. Dicha intervencion, se enfocaba en programas de
apoyo a corto plazo hacia paises deudores, junto a la presencia del Banco Mundial. Los cuatro
principales deudores de américa latina eran México, Brasil, Venezuela y Argentina, los cuales
concentraban el 81% de la exposicion de los bancos norteamericanos.

Las principales caracteristicas de esta propuesta, requeria un crecimiento sostenido y una inflacion
moderada en los paises industriales como requisito crucial para la estrategia eficaz en el tema de la
deuda externa. Fortaleciendo y otorgandole una importancia vital al accionar del mercado,
reduciendo el tamafio de la responsabilidad del sector publico, entendiendo que eso mejorara el
clima de la inversion y las oportunidades comerciales y en busca de una drastica reduccion en el

déficit en cuenta corriente de los paises.

El plan Baker, terminaba desembolsando un paquete cercano a los treinta mil millones de dodlares,
para aplicarlo durante tres afios y dirigido a los quince principales paises latinoamericanos. Dos
tercios de esta suma provenian de la banca comercial, y el resto, de organismos multilaterales

como el Banco Mundial o el Banco Interamericano de Desarrollo.

Las principales restructuraciones que debian aplicar los paises mas endeudados, tenian una
direccionalidad bien definida. Otorgandole al mercado un rol importante, basandose en la creciente
confianza del sector privado para la creacion de empleo, produccion y eficiencia. También, se
buscaba incentivar por el lado de la oferta, dandole beneficios impositivos a la inversion privada y
extranjera, por medio de reformas impositivas, laborales y financieras. Medidas de liberacion
comercial y financiera, reduciendo los subsidios a la importacion, y diversas barreras al comercio.
Por el lado fiscal también se buscaban dichos beneficios, desde temas inflacionarios hasta
liberacion de recursos privados eran imprescindibles para acceder a dichos planes. Por ultimo,

medidas que desalienten y reviertan la fuga de capitales.

De este modo, se encontraban tres angulos fundamentales para el funcionamiento de dichos
planes. En primer lugar, los paises deudores debian tomar las medidas mas dificiles de
reestructuracion econémica. En segundo lugar, los bancos comerciales debian proveer los recursos
gue acompafien los esfuerzos de dichos paises. Y por ultimo, la banca multilateral debia ser la

encargada de aumentar la eficiencia y el volumen de dichos créditos.
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El Fondo Monetario Internacional, se encontré con un dilema, ya que por un lado continuaba siendo
el propulsor de nuevos flujos financieros y supervisor de los programas de ajustes en el corto plazo.
Pero por otro lado, dichas propuestas dejaban en evidencia el reconocimiento de la necesidad de
crecimiento de los paises deudores para poder generar la capacidad de pago; siendo este un

argumento contrario a las politicas ortodoxas que este organismo representaba.

EL PLAN BRADY

Se denomind “Plan Brady” a una serie de negociaciones, procedimientos y acuerdos promovidos
por el secretario del tesoro de Estados Unidos (Nicolas Brady) en 1989. El objetivo principal era
reestructurar la deuda contraida por los paises en desarrollo con bancos comerciales durante la

crisis latinoamericana.

Dicho plan, se sustentaba mediante un ajuste estructural a mediano plazo de los paises deudores,
respaldado por organismos internacionales como el Fondo Monetario Internacional, y otros

acreedores multilaterales.

Hubo tres aspectos claves que delinearon las negociaciones. El primero, relacionado con el monto
general de la deuda sobre la cual se procedi6 a la reestructuracion. Las negociaciones,
comenzaron con una admisién de pasivos financieros nacionales en relacion al exterior a todo
aquello que los propios acreedores consideraban como tal. Dicha maniobra dio lugar a que gran
parte de la deuda se originara de forma ilegitima (asientos fraudulentos, operaciones carentes de

registros, auto préstamos y dibujos contables).

Como resultado del brutal comienzo de negociacion, la banca acordé a debatir una “quita” o
reduccion del monto global de la deuda, siendo puramente ficticio sabiendo como se originé la
deuda total. Ademas, se acorddé como garantia la no investigacion del origen de deuda. Tal
reduccion dejaba notar el extrafio y fraudulento origen de la deuda, basada en tasas usurarias,

comisiones, etc. Establecidos por los bancos el ultimo tiempo.

Finalmente, en abril de 1992 se negocié la quita alcanzando el 35%, superando las negociaciones

previas hechas con México.

El segundo aspecto, hace referencia a las tasas establecidas por las autoridades bancarias,
dandole la potestad a estas Ultimas a aceptar 0 no la quita en la deuda y fijacion de dichas tasas de
interés. Es decir, la mayoria se concentré en la determinacién de una tasa fija para el rendimiento
de los llamados “par Bonds”(o bonos a la par), bonos que se emiten acorde a la deuda sin ninguna

quita.
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El tercer y ultimo aspecto decisivo para cerrar el acuerdo, tuvo que ver con los llamados “intereses
atrasados”, lo que se debia por consecuencia de moratorias pasadas. Tradicionalmente, se exigia
un pago “cash” para comenzar, en esta cuestion puntual, orillaba alrededor de mil millones de
ddlares. Por el lado argentino, una cuestidon innegociable era que, frente a cualquier acuerdo que
se alcanzara, ninguna podia contemplar un pago de esta indole debido al debilitamiento de las
reservas federales, mas alla de una cuestion politica de no “tocar” las reservas por su critica

situacion.

Mientras tanto, Argentina desde 1992 venia girando a los bancos 60 millones de ddlares por mes,
como muestra de “buena voluntad”, esperando que cesaran con el ansiado plan y se obtendrian
descuentos debido a estos adelantos. Ninguna de las presunciones se cumplieron, y la deuda

privada tuvo un aumento general de sus pasivos en relacién al exterior.

Un requisito “sine qua non” para la negociacién, era la compra, por parte de la Argentina, una serie
de garantias para los que emitirian en denominacion de deuda reestructurada. Esta garantia podria
ser ejecutada ante cualquier incumplimiento de lo pactado, y debian elegirse bonos librados por el
tesoro norteamericano de tipo “cupdn cero” (son aquellos que no rinden intereses periédicos, sino

gue liquidan al vencimiento final), y a plazo de 30 afios.

A través de muchos estudios se analizaron las causas y consecuencias de dichas negociaciones, y
todas, en mayor o menor medida, llegaron a la conclusién del esfuerzo extraordinario que debian
hacer los paises para afrontar la nueva deuda, ya que lejos de facilitar y aliviar las presiones de la
deuda contraia con anterioridad, con las supuestas “quitas” basadas en deuda ficticia, no ayudaban
el estado de cumplimiento de los paises deudores. La mayoria coincidian sobre que el monto
involucrado era el principal problema de dichas negociaciones, siendo la viabilidad de pagos y

amortizacion las diferencias de los distintos estudios.

Finalmente, el domingo 6 de Diciembre de 1992, el gobierno argentino firmo formalmente el
contrato de reestructuracion de sus pasivos con la banca acreedora privada. Un importante nimero
de banqueros se reunieron en Buenos Aires para llevar a cabo el “ingreso” de la Argentina al Plan
Brady. Dicho cambio de contexto para llevar a cabo el compromiso no se realiz6 por simple
gentileza al gobierno, sino que en la mayoria de los paises se gravan fiscalmente los contratos de

esta indole, hasta en Nueva York se cobra el 1% de impuestos.

Luego del Plan Brady, la dependencia Argentina con la deuda externa fue agravandose, ademas
de aumentar la deuda propiamente dicha, hay que agregarle las cargas de servicios y las

obligaciones de remesas de divisas al exterior anteriormente inexistentes.

95



EL CONSENSO DE WASHINGTON

La reestructuraciéon econdmica de la Ultima década y media en Latinoamérica se debié a una
variedad de factores caracteristicos a cada pais, dando como resultado un agotamiento de los
lineamientos intervencionistas de la region, ya sean con sesgos desarrollistas o populistas, la
mayoria de los paises de la region compartian dichos posicionamientos politicos.

Un viraje a la importancia del rol del mercado, dio marcha atras al posicionamiento estatal, no tanto
por un sentido estrictamente ideoldgico o doctrinal, sino resulta mas que nada por la situacion de
descalabro y banca rota fiscal que transcurrian por la mayoria de los paises de la region.
Experiencias que influenciaron como Margaret Thatcher o Ronald Reagan desde sus
posicionamientos politicos, y la reorganizacién de organismos financieros multilaterales, impulsaron

la necesidad del cambio sobre el eje politico.

El acceso a la renegociacion del endeudamiento externo y a financiamiento fresco fue
condicionado a la ejecucion de un conjunto de medidas de ajuste y reestructuracion, destinadas a
desmontar los mecanismos intervencionistas y favorecer los margenes operacionales del propio
mercado, dandoles potestades que antes eran inherentes al poder publico, ahora se los exigia al
propio mercado, eliminando sistemas de controles sobre la inversion, controles de precios
transacciones comerciales y financieras; y como era de esperar, la contraccién del gasto social

para lograr un superavit en las cuentas.

La liquidez internacional y la especulacion aumentaron, y junto a las desregulaciones lograron
desplazar al sector productivo y fortalecer al rentista financiero, logrando una concentracién y
centralizacion de los capitales, mientras que las pequefias firmas que operaban principalmente con
el mercado doméstico fueron las perjudicadas. Todos estos cambios agravaron la distribucién del

ingreso y aumentaron el endeudamiento y costos con el exterior.
Los principales lineamientos se pueden sintetizar en:

Disciplina fiscal, mediante una reduccion drastica del déficit presupuestario.
Disminucién del gasto publico, principalmente del gasto social.
3. Aumento en la recaudacion impositiva, aquellos que son mas faciles de recaudar como el
IVA 'y perjudican a los consumidores finales ya que son trasladables a precios.
Liberalizacién del sistema de precios y tasas de intereses.
Congelamiento de un tipo de cambio competitivo.
Apertura del comercio exterior, desprotegiendo la industria nacional frente a la competencia
externa.
7. Trato igualitario de los capitales extranjeros frente a los nacionales, dandole los mismos

derechos y hasta a veces beneficios impositivos.
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8. Privatizacion de empresas publicas
9. Cumplimiento estricto de la deuda publica.

10. Derecho de la propiedad, seguridad juridica.

Se hace notar que no habia preocupaciéon por la correcta distribucion del ingreso y la riqueza. Las

desigualdades eran naturales e inherentes al sistema, y el mas apto veria sus frutos.

La pobreza era una caracteristica constante para américa latina, dando como resultado un nuevo
modelo desarrollista vinculado a las teorias originadas en la Comision Econémica para América
Latina (CEPAL). Esta teoria articulo a este modelo en torno a una concepcién que atribuia a los
Estados una capacidad de desarrollarse econ6micamente y socialmente a través de una
modernizacion industrial acelerada, buscando la auto sustentacion econémica de cada pais. La
estrategia del desarrollismo implico orientarse econémicamente hacia adentro, es decir tratar de
minimizar la vulnerabilidad externa, mas precisamente frente a acontecimientos econdémicos
internacionales, por lo tanto la politica social era importante para fomentar este crecimiento. Las
debilidades surgieron con la utilizacion del proteccionismo y la dependencia del sector exportador.
La crisis de la deuda caracterizo toda la region durante los afios ochenta, el incremento de la
pobreza y crisis lograron que se vayan tomando una serie de medidas, de las cuales incluian la
reduccion del gasto de programas sociales. Esta reduccién implic6 un empeoramiento de la
situacion social, dando a emerger un nuevo modelo econdmico distinto al desarrollista y vinculado a

las politicas neoliberales.

LAS PRIVATIZACIONES EN ARGENTINA

Un conjunto de razones, entre las que predominaron las de tipo macroecondémico (hiperinflacion,
fuerte déficit fiscal, caida de reservas) determinaron que en 1989 el gobierno nacional decidiera
encarar un proceso de privatizaciones en el que, entre otras empresas publicas (teléfonos, gas,

electricidad, agua potable) se incluy6 a la empresa ferroviaria nacional, Ferrocarriles Argentinos.

Con la ley de reforma del estado se dio origen a un largo proceso de privatizacién de los servicios
publicos y con el Decreto 666/1989 se inicidé un plan para la reforma ferroviaria, para ello hubo que
modificarse la legislacién vigente hacia aquellos tiempos como ser; la ley de ferrocarriles 2873; la
ley 23696-decreto 1105/1989; La ley de concesion de obras publicas 17520; la ley de

procedimientos administrativos 19549, entro otras.

El aspecto mas visible de esta transformacion fue la incorporacion de actores privados en la mayor

parte de la red ferroviaria. En contrapartida encontramos la redefinicion del rol del Estado,
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cambiando los servicios por el control, regulando la gestion, el mantenimiento y financiando parte

de su obra.

El objetivo fundamental de la privatizacion del ferrocarril de cargas y de pasajeros fue ampliar y
mejorar el servicio. Pero unos meses después se comunicé publicamente que solo los servicios

que pudieran demostrar solidez econdmica se mantendran vigentes...

Es importante destacar que el tratamiento para los ferrocarriles de transporte de pasajeros no fue el
mismo que para los ferrocarriles de carga, siendo un requisito de vital importancia para el primero

gue exija el menor subsidio por parte del estado.

En 1991, por decreto N° 502/1991, se cred la empresa Ferrocarriles Metropolitanos SA para
ocuparse de la etapa intermedia de la concesién de los ferrocarriles urbanos y suburbanos. Luego
de ello llegaria el momento de la privatizacion definitiva del servicio. Con el Decreto 1143/1991 se
establecio el marco normativo y se establecio que la misma fuera de 10 (diez) afios prorrogables en
periodos iguales posteriores.

Por lo expuesto, En 1991 Ferrocarriles Argentinos fue virtualmente desarticulada para poder
concluir el proceso de concesion de los ferrocarriles, que fue definitivo a partir de 1992. Los
servicios metropolitanos de pasajeros fueron entregados a una nueva empresa publica, FEMESA,
para ser finalmente concesionados a consorcios privados. También se licitaron los servicios de
cargas. La responsabilidad sobre los servicios interurbanos de pasajeros fue transferidos a los

gobiernos provinciales, la mayoria de los cuales no continué los servicios.

La concesion del sistema ferroviario de Carga. El proceso de concesién del sistema ferroviario al
sector privado se inicié con las lineas de cargas en las que se identificaron seis subsistemas a ser
concesionados por 30 afios mediante licitacion publica internacional bajo el concepto de concesion
integral. Esto es, el concesionario debia tomar a su cargo el conjunto de las actividades
ferroviarios: comercializacién, operacion, mantenimiento y también, la rehabilitacion del material

rodante y la infraestructura. Las concesiones realizadas fueron las siguientes:

¢ Nuevo Central Argentino S.A. (4.752 km), que conecta Buenos Aires con Rosario, Santa Fe,
Cérdoba, Tucuman, Rio IV y Santiago del Estero (La Banda);

e América Latina Logistica Central S.A. (Ex Buenos Aires al Pacifico S.A). (5.254 km), que
enlaza Buenos Aires con Junin, Rufino, San Luis, Mendoza, San Juan, San Rafael y accede
al puerto de Rosario;

e Ferrosur Roca S.A. (3.377 km), que comunica Buenos Aires con Necochea-Quequén,
Tandil, Olavarria, Bahia Blanca, Neuquén y Zapala;

o Ferroexpreso Pampeano S.A. (5.094 km), que conecta a los puertos del complejo San

Martin-Rosario con Bahia Blanca por medio de dos lineas troncales y varios ramales;
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e América Latina Logistica Mesopotamica S.A. (Ex Ferrocarril Mesopotamico S.A). (2.704
km), que enlaza Buenos Aires con Rojas, Concordia, Parana, Paso de los Libres, Monte
Caseros, Corrientes y Posadas;

e Belgrano Cargas S.A. (7.347 km), que comunica Buenos Aires con Rosario, Santa Fe,
Cérdoba, Resistencia, Salta, Jujuy, Tucuman, Catamarca, San Juan y Mendoza, y la
localidad de Salta con Formosa.

Region Metropolitana de Buenos Aires. El proceso de licitaciébn de las lineas de carga ya se
encontraba en ejecucion cuando el gobierno nacional decide, en marzo de 1991, separar los
servicios ferroviarios de pasajeros de la Region Metropolitana de Buenos Aires del resto del
sistema ferroviario argentino. Asi, como desmembramiento de Ferrocarriles Argentinos, se crea
Ferrocarriles Metropolitanos Sociedad Anonima (FE.ME.SA.), con la finalidad exclusiva de prestar
los servicios de pasajeros de la regién. Poco después, el gobierno adopta una decision mas audaz

aun: concesionarlos al sector privado mediante un proceso licitatorio internacional.

Desde el comienzo del disefio del proceso licitatorio de los servicios de pasajeros suburbanos se
tuvo conciencia de que aun con fuertes incrementos en la eficiencia de las operaciones y en el
namero de pasajeros transportados, los resultados econdmicos a diferencia de lo esperable en las
operaciones de cargas que podrian ser econ6micamente autosuficientes, no permitirian cubrir con
los ingresos generados por el transporte de pasajeros, los gastos de explotacion del sistema y la
realizacion de las inversiones necesarias. Se decide entonces encarar lo que se considera, hasta
donde se tiene conocimiento, el primer llamado a licitacién internacional, en la historia ferroviaria
mundial, de un sistema ferroviario suburbano de pasajeros con subsidio, esto es, admitiendo que,
en caso que los operadores no pudieran cerrar sus ecuaciones econdémico-financieras con los
ingresos generados por la explotacién de las lineas, el estado asumia la responsabilidad de cubrir
la diferencia correspondiente, mediante el pago de los subsidios necesarios. La decision del
Gobierno Nacional de convocar al sector privado para operar el sistema ferroviario de la Regién
Metropolitana de Buenos Aires, estuvo destinada a rescatar y jerarquizar su rol dentro del sistema
de transporte publico de la Regién, a mejorar su eficiencia y calidad de servicio, reducir

sensiblemente sus necesidades de financiamiento.

A los efectos del llamado a licitacion se definieron 7 Grupos de Servicios, a ser licitados
individualmente, que respondian, en buena medida, al tradicional gerenciamiento por "linea" que
tenia la region. A esta division, se agregdé al Grupo de Servicios 3-Linea Urquiza, la red de
subterraneos de Buenos Aires, por su compatibilidad técnica y conexion fisica con la linea Urquiza.
La divisién del sistema en 7 partes obedeci6 ademas de las razones politicas y econdémicas
apuntadas al hacer mencién a las concesiones de cargas a que, al contarse con calidad de

servicios entre los mismos habria de actuar como incentivo para su superacion. Asimismo, en caso
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de fracaso de uno de los concesionarios en operar exitosamente algun Grupo de Servicios, siempre
se contaria con algun otro concesionario con el "Know How" suficiente para tomar a su cargo las
operaciones. Estrictamente, en la medida en que se avanzé en la definiciébn del proceso licitatorio,
gue consumié todo el segundo semestre de 1991, el subsidio a ser requerido por los potenciales
concesionarios se convierte en el centro del "armado" estratégico de la licitacion. Basicamente los
aspectos centrales del disefio de la concesion fueron los siguientes: Las concesiones tienen un
periodo de 10 afios, prorrogables por periodos de otros 10 afios indefinidamente por mutuo
acuerdo de las partes. En el caso del Grupo de Servicios 3-Linea Urquiza, SBASE, el periodo es de
20 afios.

En abril de 1992 se presentaron siete grupos econdémicos y entre recursos, impugnaciones y
ofertas que se apartaban de las pautas de licitacion, Las propuestas ganadoras para cada sector
se promulgaron durante ese lapso durando hasta diciembre de 1994.

1.- Metrovias se adjudico los Ramales Sarmiento, Mitre, Urquiza y los Subterraneos;
2.- Trainmet se adjudicé los ramales Belgrano Sur, Roca y el San Martin;
3.- Ferrovias se adjudico el Belgrano Norte.

Esta definiciébn no logré concluir con las diferencias, sino que desplazé el eje del problema de las
impugnaciones cruzadas entre los distintos consorcios a las demandas de condiciones

contractuales mas ventajosas.

El Estado define las tarifas maximas a ser cobradas, las frecuencias minimas de cada coche/hora
para cada franja horaria del dia, para cada uno de los 10 afios de la concesion y las condiciones de
calidad de servicio en cada uno de ellos. Si el operador mejora 0 alcanza los estandares definidos
por el gobierno en cuanto a calidad de servicio puede lograr, de manera automatica, incrementos
tarifarios sobre los niveles autorizados, como premio al desempefio. El no cumplimiento de los

estandares por parte de los operadores implica penalidades financieras.

El Estado define, para el primer periodo de concesiones de 10 afios, un plan de inversiones para
cada una de las lineas a ser concesionadas, que prevén la rehabilitacion de la infraestructura, del
material rodante y el resto de las instalaciones fijas. Cada concesionario puede, de considerarlo
conveniente, agregar otras inversiones adicionales a su cargo, las que se financiarian con los

ahorros en los costos operativos que éstas generaran.

Cada grupo empresario debe contar con un operador ferroviario extranjero responsable

técnicamente por las operaciones.

En sus respectivas propuestas como oferente cada grupo empresario, ademas de elaborar un Plan
Empresario o Plan de Negocios para ser aplicado a lo largo de la concesion debe definir, para cada

uno de los 10 afios de la concesion, el resultado de su plan de explotacion. El resultado de la
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cuenta explotacion puede ser positivo, en cuyo caso el concesionario estara dispuesto a pagar un
canon al gobierno para operar el sistema o0 negativo, en cuyo caso requerira un subsidio del
gobierno. Adicionalmente, cualquiera sea el resultado de la cuenta explotacion, cada grupo
empresario deberd cotizar el monto requerido para ejecutar el plan de inversiones definido
previamente por el gobierno e incluido en los pliegos licitatorios. Como resultado final, cada grupo
oferente debe estimar un monto de canon ofrecido o subsidio requerido por afio, que surge del
resultado de su cuenta de explotacion y del monto requerido para ejecutar el plan de inversiones.

Resulté ganador del proceso licitatorio aquel oferente que ofrecié el mayor canon requiere el menor
subsidio, medido como Valor Presente de los pagos a ser realizados por el Estado, afio a afio, a lo
largo del periodo de la concesion.

La licitacibn avanzo rapidamente. Desde el momento en que el Gobierno Argentino adoptd la
decision de concesionar los servicios al sector privado (abril de 1991), hasta la pre adjudicacién de
cada uno de los 7 Grupos de Servicios en que se subdividio la licitacion (diciembre de 1992),
transcurrieron solo 20 meses. La definicion de la estrategia general de la licitacion, la promocién y
difusién de la misma en Estados Unidos, Europa y Jap6n y la redaccion de los documentos
licitatorios consumié todo el periodo que se extendié hasta enero de 1992, en que los grupos
empresarios interesados presentaron una primera versién de sus antecedentes (Sobres N° 1) a los
fines de calificar para las sucesivas etapas de la licitacion. Esta presentacién tenia como eje
principal la inclusién de un operador ferroviario de probada calidad y experiencia en la prestacion
de servicios ferroviarios de pasajeros como responsable técnico de la operaciéon a lo largo de toda
la concesién. La mayor parte del afio 1992 fue empleado por los distintos grupos en consolidar los
grupos empresarios (y presentar los sobres N° 1 de antecedentes en una segunda version
mejorada), elaborar los Planes Empresarios con sus propias proyecciones de demanda, sus planes
operativos y de mantenimiento a implantar en cada uno de los grupos de servicios a ser concedidos
(Sobres N° 2 A), y las proyecciones econdémico-financieras, afio a afio, para cada grupo de
servicios a ser concedidos, indicando el subsidio o canon operativo requerido y la cotizacion de las

inversiones (Sobres N° 2 B).

Como resultado del proceso licitatorio, tres consorcios oferentes resultaron pre adjudicatarios de los
7 Grupos de Servicios. Dos consorcios obtuvieron 3 lineas cada uno y un consorcio, una linea.
Luego de marchas y contramarchas, 6 empresas, por cambios en los consorcios pre adjudicatarios,
se convirtieron en concesionarios de los 7 Grupos de Servicios. El grado de competencia entre los
grupos oferentes fue muy elevado aun para aquellos que eran optimistas acerca de sus
posibilidades de éxito. Para aquellos grupos de servicios de mayores demandas, tal como la linea
Sarmiento (70 millones de pasajeros pagos en 1990) hubo 7 ofertas, una por cada grupo
empresario oferente. En los grupos de servicios menos atractivos (linea Belgrano Sur, 8 millones

de pasajeros, con un marcadisimo deterioro del material rodante y la infraestructura), hubo sélo 3
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ofertas. En su conjunto, integraron los 7 grupos empresarios 114 empresas de las cuales 15 eran
extranjeras (Estados Unidos, Francia, Italia y Portugal). Una caracterizacion de los grupos
empresarios permite sefialar que dando igual peso a cada uno de los consorcios y ponderando la
participacién de cada empresa en el total, las empresas constructoras sin experiencia ferroviaria
previa han sido las que mas fuerte apostaron en el proceso licitatorio: en su conjunto, participaron
en poco mas del 20% en el conjunto de empresas oferentes. En un segundo nivel de participacion,
se encuentran los grandes holdings empresarios (15%). Luego del conjunto "otras empresas"
(11%), se agrupan con participaciones similares del orden del 9-10%, las empresas constructoras
con experiencia previa en ferrocarriles, las empresas de transporte automotor de pasajeros y las
empresas proveedoras de material rodante ferroviario. En su conjunto, las empresas con
experiencia ferroviaria (los operadores y sus subsidiarias, las empresas de construccién con
experiencia como proveedores ferroviarios y las empresas proveedoras de material rodante)

alcanzaron una participacion del 26% en el conjunto de los grupos empresarios.

La red de ferrocarriles urbanos y suburbanos fue dividida en grupos de servicios que se privatizaron
separadamente hasta el afio 1995. Se buscaba brindar un servicio de mayor calidad y eficiencia,

con tarifas acordes a las prestaciones de calidad.

Los contratistas o empresa que tomarian la concesion serian los principales responsables de las
obligaciones contractuales mientras que el estado conservaria los activos fisicos poniéndolos a

disposicién del concesionario por el tiempo de vigencia contractual.

La concesion tendria caracter de integral lo cual incluia la explotacidon comercial y el mantenimiento

de los trenes y la infraestructura.

La escasa revision del proceso de transferencia de los distintos ramales, hace imprescindible
destacar algunas cuestiones. Con la reforma del estado se habia decidido transferir al sector
privado o a las Provincias y municipios en conjunto los ferrocarriles Argentinos. La privatizaciéon del
sector abarcé a toda la red. Los procesos licitatorios se caracterizaron por la complejidad de las
negociaciones, las demoras, los cuestionamientos de los organismos de control y las diferencias e
impugnaciones constantes de los distintos grupos econdémicos. Esto dltimo trajo como
consecuencia sucesivas redefiniciones contractuales. La manera en que el estado resolvi6 los
conflictos resultdé ejemplar y termind siendo la forma en que se encararian las futuras
privatizaciones de los distintos sectores. En todos los procesos la palabra final fue siempre del

ejecutivo, aun contradiciendo los informes técnicos de otros sectores.

En 1997 se renegociaron los contratos con los concesionarios por la creciente demanda de

pasajeros que utilizaban los servicios, respaldada por la CNRT.
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LEYES EN LA DECADA DEL 90 Y EL SIGLO XXI

14/06/1991

Decreto 1140

Adecuacion del Reglamento Gral. de Ferrocarriles para permitir
los A&mbitos operativos y comerciales, incorporando los avances
tecnologicos disponibles. Se permitird prescindir de la
presencia permanente del personal operativo y comercial en las
estaciones para la recepcidén y operacién de los trenes y las
cargas conexas

14/06/1991

Decreto 1141

Que la empresa FFAA ha sido incluida en el Anexo | de la ley
23696 como sujeta a privatizacion, bajo la modalidad de
concesion.

17/10/2001

Resolucion 955

Comision Nacional de Regulacién del Transporte fijara los
reintegros correspondientes para los usuarios de ferrocarriles,
en caso de interrupciones, suspensiones o cancelaciones,
como asi también otorgar certificados (constancias escritas) a
los usuarios que cuenten con abonos mensuales, semanales o
quincenales los cuales servirdn al momento de adquirir un
nuevo abono.

15/04/2015

Ley 27132

Ley de politica de reactivacion de los ferrocarriles de pasajeros
y de cargas, renovacion y mejoramiento de la infraestructura
ferroviaria, incorporacion de tecnologias y servicios.
Declaracion de interés publico nacional

Establece los principios de la politica ferroviaria: Administracion
por parte del Estado Nacional; participacion publica y privada
en la prestacién y operacién de los servicios; interconexion de
los sistemas ferroviarios; maximizacion de las inversiones y de
los recursos empleados; incorporacién de nuevas tecnologias;
proteccion de los derechos de los usuarios; atencion especial a
personas con discapacidad o con movilidad reducida;
promocion de las condiciones de libre accesibilidad a la red
nacional ferroviaria de cargas y pasajeros. Constitucién de la
Sociedad Ferrocarriles Argentinos, Sociedad del Estado, dentro
de la oOrbita del Ministerio del Interior y de Transporte. Establece
sus funciones, quien es el érgano de control (Ministerio del
Interior y de Transporte), como estar4 compuesto el Directorio,
régimen presupuestario, relaciones laborales

PRIVATIZACIONES EN ARGENTINA DE 1990 A 2002

En busca de revertir una de las mayores inequidades llevadas a cabo en un periodo democratico,
Menem 1989-1999 y Alianza 1999-2001, se declar6 mediante la ley 25.261 (de “Emergencia
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Publica y reforma del régimen cambiario”), un proceso tendiente a revertir un proceso de

inequidades socioecondémicas pocas veces vista en la historia argentina.

Poco tiempo después de la asuncion del gobierno menemista, se llevaron a cabo uno de los
procesos de privatizacion mas abarcativos y acelerados que se conocieron hasta el momento
durante un gobierno democrético. Basados en ideas neoconservadoras, el programa se basé no
solo en la privatizacion en si, sino que un conjunto de medidas como la desregularizacion de los
mercados, una apertura asimétrica de la economia hacia la transferencia internacional de bienes y
servicios, flexibilidad y precarizacion de las condiciones laborales, desviaron a la argentina de un
posible sendero evolutivo.

El fortalecimiento econdmico, politico y social de los sectores dominantes, fueron los principales
objetivos tanto en la dictadura militar, como en los gobiernos posteriores de Menem y La Alianza,
con una consecutiva desindustrializacion ligada a la crisis de los sectores empresarios mas
vulnerables, una concentracién del capital y desarticulacién del sistema productivo. El nuevo
régimen de 1976 dio lugar a una restructuracion, no solo social, sino de relacién entre trabajo y
capital, desplazando recursos a favor de los segundos. Como ademas, agudizando la situacién de
pequefias firmas, mientras se acentuaba la participacion de aquellas empresas mejor posicionadas,
dandoles un mayor control en los mercados. Como consecuencia de las politicas adoptadas en
este proceso, emergieron un reducido grupo de empresas y bancos acreedores, nacionales y
extranjeros, que fueron concentrando una porcién creciente del ingreso nacional con el correr de
los afios. Dicho poder que estos grupos economicos fueron ocupando, se fue acentuando y
condicionando el proceso decisorio de las politicas econdmicas, dejando una marcada influencia el

rumbo econdmico, politico y social que guio al pais hasta la actualidad.

La vuelta a la democracia no favorecié el rumbo del pais respecto a su “independencia” con estos
grupos econdmicos, sino que, debido al contexto econdmico social que atravesaba y a hechos
como la estatizacién y licuacion de la deuda externa privada, reforma financiera, abultados
sobreprecios que se le cobraba al Estado, y varios subsidios estatales, ayudaron a que este
reducido nucleo de empresas oligopdlicas se consolidara y terminara de definir el desarrollo

economico y social de la Argentina, como también limitando el accionar politico en su conjunto.

La fuerte concentracion de estos grupos y sus transferencias obtenidas, se vieron marcadas si las
comparamos con la salida de divisas en concepto de intereses de la deuda externa, siendo los
primeros mas del doble que estos ultimos, llegando al 10% del PIB total, obtenidos principalmente

de una disminucién en la participacion de los asalariados.
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Entre estas transferencias se destacan los subsidios al sector financiero por la quiebra de distintas
sociedades, el costo fiscal para la promocién industrial y sus subsidios para la exportacion,
licuacion de deuda interna, y principalmente los sobreprecios en las compras del Estado y sus

empresas.

Las empresas que recibian estos beneficios, eran controladas, en su mayoria, por los grupos
econdémicos nacionales mas influyentes como Astra, Macri, Perez Companc y Soldati, y aquellas
extranjeras como Techint. Esta polarizacion de participantes econdmicos (externos e internos) llevo
a que las “sugerencias” de la banca acreedora externa sobre medidas a adoptar, estuvieran
condicionadas por el concentrado capital interno, dejando a las primeras en una situacion marginal
al momento de obtener el excedente. Con la interrupcién de los pagos al exterior como hecho
desencadenante, lleva a atribuirsele la responsabilidad del proceso hiperinflacionario de 1989 a la

banca acreedora externa, como consecuencia de una nueva puja distributiva entre ambos sectores.

A raiz de dicha puja sobre la apropiacion el excedente, gran parte dominante de la comunidad
politica, econdmica y en parte académica, han difundido y llegado a convalidar la responsabilidad
de dicha crisis al supuesto Estado de Bienestar, que desde 1945 venia operando en diferentes
magnitudes, sin atribuirles a los actores participantes ni un &pice de responsabilidad. Esta
situacion, dejando al Estado como principal causante de los problemas corrientes (inflacién
elevada, déficit fiscal, alto endeudamiento externo, deficiencia en los servicios, etc.) allanaban el

camino a una nueva reforma Estatal como Unica solucion.

Las privatizaciones de las empresas publicas constituyeron una de las principales reformas
estructurales pro-mercado encaradas por Argentina en un lapso que, mirado desde una perspectiva
internacional, transcurrié entre el derrumbe del muro de Berlin y la caida de las torres gemelas en

Nueva York.

Las privatizaciones tuvieron distintos puntos de partida y distintas trayectorias posteriores, buenos
comienzos no han garantizado buenos desarrollos; malos comienzos no han significado
necesariamente la condena a un pobre desempefio. Para demostrarlo nos concentraremaos en el
andlisis de los principales servicios publicos: telecomunicaciones, aguas y servicios sanitarios,

servicios viales, transporte ferroviario, electricidad, gas y puertos.

El proceso privatizador desperté un debate intenso por el abandono del régimen monetario y
cambiario de la convertibilidad, en enero de 2002, significo la ruptura de las reglas de juego y de
los contratos para todos los actores intervinientes en el proceso. Este drastico cambio abre las

puertas a un replanteo profundo entre las empresas y los usuarios.

105



Las privatizaciones argentinas de los noventa constituian la imagen invertida en un espejo de las
nacionalizaciones de los afios cuarenta. Por entonces la mayor parte de la sociedad veia en las
nacionalizaciones un instrumento para la solucién de la mayoria de los problemas econémicos y de
politica publica: desequilibrios fiscales y de balance de pagos, insuficiencia de inversiones,
corrupcién. Posteriormente, con las privatizaciones, esa idealizacion se repitid, incluso con
argumentos similares: desprenderse de las empresas publicas significaba acabar con la inflacion,
con la crisis del sector externo, con la ineficiencia, con el corporativismo, con la corrupcién y con la

baja productividad.

En el plano internacional, se considera que las privatizaciones llevaron una fuerte sefial a todo el

mundo acerca de su compromiso con la reestructuracion de la economia.

En lo referente a las cuentas externas, las privatizaciones ayudaron a la reduccion de la deuda
externa y a la atraccion de la inversion extranjera. Por otro lado, en el campo fiscal se sefialan los
efectos benéficos generados por la eliminacién de transferencias hacia empresas deficitarias y por

la recaudacion de nuevos impuestos cobrados a las nuevas empresas privatizadas.

En el proceso privatizador, los consumidores se vieron beneficiados con la expansién de los
servicios y la mejora en su calidad. Con respecto a los precios, el resultado fue diferente segun los
sectores, aunque se destaca que en general los consumidores se beneficiaron con la baja inicial en
el precio del agua, como también en la mayoria de las categorias del servicio eléctrico, en algunas
categorias de gas natural y en el cargo de instalaciéon en telefonia. Entre los inversores, por su
parte, se considera que los “inversores estratégicos” se han beneficiado con las privatizaciones
debido fundamentalmente a las ganancias de capital por la apreciacion en el valor de las

compafias y a mayores beneficios anuales.

Entre los principales resultados estructurales se destacan del proceso a la consolidacion vy
preservacion de mercados monopdlicos u oligopélicos, incluso con garantias de internalizacion de
rentas extraordinarias; la transferencia de activos subvaluados y, fundamentalmente, la cesién de
un poder regulatorio decisivo en términos de la configuracién de la estructura de precios y
rentabilidades relativas de la economia; por fin, se enfatiza la profundizacién del proceso de
concentracion y centralizacion del capital y la consiguiente reconfiguracién del poder econémico

local.

Las posturas mas criticas del proceso involucran cuestiones como la concentracion del poder y las
reglas de funcionamiento de la sociedad y el estado. Asi, en la critica a las instituciones
regulatorias se plantea que otros actores han resultado perjudicados a partir de sus disefios y
politicas; de esta forma, la politica tarifaria, instrumento determinante para evaluar las ganancias
relativas de las empresas y los consumidores, es vista como plenamente “funcional a la comunidad

de negocios”. Consecuentemente, bajo esta vision, los usuarios y consumidores de los servicios
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publicos privatizados fueron perjudicados, sobre todo aquéllos que, por diversas razones, tienen
menor poder relativo de negociacion respecto de su posible incidencia en las clausulas

contractuales.

Caracteristicas del proceso de privatizaciones

El proceso de privatizaciones que tuvo lugar en Argentina fue profundo y acelerado. El traspaso de
los activos del sector publico hacia el sector privado se inicio en 1990. Como una muestra de la
mencionada celeridad baste recordar que tres afios después de iniciado el proceso, ya habian sido
vendidas las empresas estatales de mayor cotizacién, se habian recaudado mas de 9,000 millones
de dodlares en efectivo y se habia reducido deuda externa por un valor de mercado de
aproximadamente 4,600 millones de ddlares. Los montos recaudados por la venta de los activos
durante toda la década alcanzaron los 24,000 millones de délares, si se considera tanto el ingreso
en efectivo como los pasivos transferidos. Las privatizaciones incluyeron la empresa petrolera,
bancos, ferrocarriles, empresas de produccion, transporte y distribucibn de gas natural vy
electricidad, de telecomunicaciones, puertos, agua y servicios sanitarios, empresas siderdrgicas,
guimicas y del area de defensa entre otras. El volumen de ventas en concepto de privatizaciones

representd un 9% del PIB promedio anual correspondiente al periodo 1990-1994

Como en tantas otras experiencias, en Argentina fueron las motivaciones fiscales y de eficiencia las
principales impulsoras del proceso de privatizaciones, ambos objetivos se han utilizado
frecuentemente en la argumentacién a favor de esta politica, relacionandose el primero de ellos —el
de orden fiscal- con el déficit que generaban las empresas publicas y la necesidad de fondos
frescos para financiar a un estado deficitario, especialmente en paises en desarrollo; mientras que
la segunda categoria —los objetivos de promocién de la eficiencia y la competitividad- refiere a la
necesidad de brindar mejores servicios a los consumidores y abaratar costos para permitir una

mayor insercién internacional de los sectores productivos.

El efecto de la crisis de la deuda en Latinoamérica como detonante y la tendencia hacia reformas
del Estado con las privatizaciones como centro, han sido objeto de analisis. Hacia finales de los
ochenta y principios de la década del noventa, el fracaso en los intentos por resolver la escasez de
capitales, necesarios para cubrir los desequilibrios fiscales y de balance de pagos, dejo al
descubierto la crisis de la industrializacién sustitutiva en economias cuasi-cerradas y facilité el
surgimiento de un nuevo consenso politico. En ese contexto, la motivacion fiscal fue la causa

principal que dio origen a los procesos de privatizaciones.
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En el caso argentino existié también una motivacién politica. A fines de 1989, el gobierno que
acababa de asumir necesitaba encarnar en una politica su voluntad de dejar atrds la carga
ideolégica populista con que llegaba al poder. La sed de reputacion y el deseo de ganar
credibilidad frente a la comunidad de negocios, que lo observaba con desconfianza, impulsaban y

aceleraban su accion privatizadora.

Las coaliciones de las privatizaciones

El proceso de privatizaciones argentino no hubiera sido posible sin la participacion de diferentes
actores sociales. La concurrencia de intereses de diversos sectores —industriales, trabajadores,
bancos, consumidores- en pos de un proceso particular, dio viabilidad politica a las privatizaciones.
Se considera que en el inicio del proceso de privatizaciones el gobierno contdé con el respaldo
difuso del mundo de los negocios y de la comunidad financiera internacional. Asimismo, se sumaba

el respaldo de la opinion publica.

El malestar social con el estado de los servicios publicos era general, asi como era general la

expectativa de que éstos mejoraran por obra de su transferencia al sector privado.

En los pliegos de privatizaciones se exigio -como regla general- que la responsabilidad técnica de
la operacion estuviera en manos de firmas con experiencia previa en el mismo sector de actividad,
las cuales estaban obligadas a conservar -durante un tiempo especificado- participacion accionaria
en los respectivos consorcios. En otras palabras, la busqueda de legitimacion fue solventada con el
concurso de inversores extranjeros, dado que el gobierno no deseaba que el personal superior de
las empresas estatales se hiciera cargo de la operacién de las nuevas firmas privadas, sumado al
hecho que ninguna empresa local privada tenia experiencia previa como operador de estos

Servicios.

¢, Quiénes se oponian a la reforma? En primer lugar, dos sectores que conformaban una espesa red
de intereses consolidada en torno de las empresas del Estado: los gremios y los grupos
economicos que operaban como proveedores y contratistas. En el campo laboral, la derrota de la
oposicion sindical mas rebelde a las reformas fue el prélogo a una vasta racionalizacion de los
planteles de las empresas de manera tal que al momento de la transferencia a sus nuevos duefios,
éstas contaban con mucho menos personal y, ademds, con la ventaja de haber dejado en

suspenso el convenio colectivo hasta entonces en vigencia.
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Se puede afirmar que una privatizacién tuvo un mal comienzo cuando los efectos benéficos de
largo plazo, tales como la reduccion de tarifas, el aumento de la cobertura o la mejora de la calidad
resultaron relegados al momento de definir el disefio de la concesién y el marco regulatorio. Es
decir, cuando la ponderacién de los objetivos de eficiencia y competitividad fue sacrificada,

desbalanceando la ecuacion a favor de otros objetivos de politica publica.

En esta seccidn se examinaran siete casos: los cuatro primeros -telecomunicaciones, aguas,
ferrocarriles y concesiones viales- enmarcados en lo que aqui se ha dado en llamar “malos
comienzos”, aunque como se vera mas adelante con trayectorias disimiles en cada experiencia; los
tres Ultimos casos — electricidad, gas y puertos- caracterizados bajo la calificacion de “buenos
comienzos” corroboraran que tampoco un buen comienzo asegura evolucién y resultados de igual

signo.

La politica de privatizaciones encarnaba la expectativa de transferir al sector privado la
responsabilidad de las inversiones de largo plazo que el Estado habia dejado de financiar. Por otra
parte, la existencia de variadas motivaciones fiscales, politicas y reputacionales, relegé en muchos
casos los objetivos microecondémicos, en especial sus efectos sobre la eficiencia y la competitividad

de las industrias usuarias.

Se vera que en los casos de agua Yy servicios sanitarios y concesiones viales, la evolucion fue
consistente con un mal comienzo. Lo contrario sucedi6 en el caso de las telecomunicaciones, cuyo
origen poco promisorio evoluciond, sin embargo, hacia mejores resultados; finalmente, el del
transporte ferroviario es un caso que combina resultados positivos y negativos: muestra un
movimiento auspicioso en varios indicadores vinculados al trafico y la calidad pero genera

interrogantes respecto del desempefio regulatorio y de las posibilidades de inversion.

En particular, las privatizaciones de los sectores de telecomunicaciones y aguas presentan un
aspecto que despierta interés: partiendo ambas de motivaciones “con bajo contenido de eficiencia”,
arribaron a resultados sustancialmente distintos. ¢Qué explica la divergencia en la evolucion de
estas dos privatizaciones de servicios publicos? La respuesta parece hallarse en que la sustancial
diferencia tecnoldgica entre los sectores de telecomunicaciones y aguas oper6 en forma diferente
en cada caso: signific6 un alto nivel de competencia potencial en el primero y muy bajo en el
segundo. En efecto, si bien las prestatarias del servicio telefonico gozaban de la exclusividad del
servicio para los primeros afios, la amenaza de entrada de competidores al fin de este periodo
motorizé nuevas inversiones con el objeto de que los futuros potenciales entrantes se encontraran
con compafiias instaladas brindando un servicio de calidad. En cambio, el sector de aguas resulta -
entre las industrias de servicios publicos- el que menos potencial competitivo presenta. Esta

diferencia cualitativa entre los dos servicios constituye la principal explicacion de por qué, a pesar
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de que ambos compartieron problemas tanto en el disefio original como en la practica regulatoria,

la evolucién del sector de telecomunicaciones resultdé mas satisfactoria que la de aguas.

El desempefio del transporte ferroviario empeoré aceleradamente en la década del ochenta como
resultado de la creciente desinversion, lo que condujo a este medio de transporte a un virtual
colapso. Al deterioro de la calidad del servicio, debe agregarse el significativo requerimiento de
fondos publicos que el sector demandaba para mantener su operacion. Al momento de su
privatizacion, Ferrocarriles Argentinos recibia un subsidio anual de 1,400 millones de délares. En
este contexto, las motivaciones fiscales resultaron predominantes. En primer lugar, como
consecuencia de las reformas generadas después de las privatizaciones, se produjo una muy
considerable reduccion en la cantidad de empleados en el sector, que pasaron de unos 90 000 a
alrededor de 17000. En segundo lugar, se segment6 el sistema segun las caracteristicas del
servicio: transporte de carga, transporte urbano de pasajeros y transporte de pasajeros de larga
distancia. Asi, de un Unico operador estatal que comprendia la totalidad del sistema, surgieron una
variedad de operadores estatales y privados, diecinueve en total. La privatizacion del sistema se
desglosé en dos operaciones: la concesion del transporte urbano pasajeros y la concesién del
transporte de cargas. La reestructuracion de la prestacioén de los servicios ferroviarios de pasajeros
del Area Metropolitana de Buenos Aires se efectu6 en dos fases: en la primera, como consecuencia
de la reestructuracién de Ferrocarriles Argentinos se cre6 la empresa Ferrocarriles Metropolitanos
S.A. (FEMESA), a cuyo cargo quedo la explotacion de los servicios hasta su transferencia al sector
privado; en la segunda fase se concesioné la explotacién. Por otro lado, se estima que entre 1989 y
1990 Ferrocarriles Argentinos recibié entre 600 y 700 millones de délares exclusivamente para

cubrir su déficit operativo.

En la década del "90 se privatizaron los ferrocarriles de carga Argentina, ya que la organizacion
Estatal de la misma se volvié, desorganizada, ineficiente y también obsoleta. Como proceso de

esta privatizacion se llevé a dividir en varias unidades operativas de modo separado los ramales.

Con el proceso surgieron mas cambios, como lo fueron nuevas regulaciones en el sistema
carretero que incluyeron peajes, afectando de este modo la competencia entre el ferrocarril, el

Omnibus y el camion.

También la inclusion del Plan de Convertibilidad que realizo un cambio relativo en los precios,

formo parte de la decision de privatizacion.

Los procesos y consecuencias mencionadas fueron algunos de los factores destacados que

provocaron un cambio de estrategia oficial.

Los ferrocarriles se empezarian a dedicar a actividades primarias como lo son la agroindustria,

energia y mineria.
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Desarrollo de las Privatizaciones

Para comenzar a ver como es que se llegd a la privatizacion, en primer lugar se puede destacar
que la politica fiscal en el afio '90 se destind mas a reducir el déficit, sin considerar que ciertas
decisiones como las de, reduccion de costos y de personal técnico y jerarquico, provocaria la
disminucion de oferta de transporte y el menor ingreso por parte de los mismos.

Nombrando algunas estadisticas, se destaca que en este proceso los viajes se redujeron desde
400 millones anuales en la década del '70 a 200 millones anuales en la década del ‘90, teniendo en

cuenta también que 30% de los pasajeros no pagaban sus boletos.

Otra variante importante para destacar la decadencia del servicio ferroviario, fue la creciente

competencia de los automdéviles, al descubrir que podian cruzar sin esperar a las zonas urbanas.

El enfrentamiento con los sindicatos fue demasiado fuerte, teniendo en cuenta que el que se pare
un ramal provocaria alin menos ingreso, lo que llevo al Presidente a tomar la decision de comenzar

con la privatizacion y cierre de algunos ramales.

Razén de todo lo mencionado afios posteriores el gobierno entrego a los sindicatos el manejo del
sistema de carga de red de trocha angosta (Ferrocarril Gral. Belgrano), dependiendo este de un

subsidio.

Para el proceso de privatizacion se separaron los 800 kilbmetros de vias entre diferentes
empresas, Yy los ramales de carga se dividieron en 6 redes: cuatro de trocha ancha, tres de trocha
medianas y una de trocha angosta, la cual no tenia subsidios, si un canon. Otras fueron entregadas

a las provincias decidiendo que estas se hagan cargo de su déficit.

Con todo este cambio ya para el ailo 1999 se firmaron nuevos convenios que modificaron: plazos,

tarifas y exigencias de inversiones.

Como se explicé anteriormente las empresas de carga se dividieron en 6 ramales, de los cuales 5
juntaron intentando organizarse, la Gltima empresa que correspondia al antiguo ferrocarril Belgrano

siguio teniendo problemas de gestién y rentabilidad.

Las redes que estaban conformadas por empresarios locales y extranjeros, comenzaron a
especializarse en determinados rubros, asi se pueden distinguir la composicién de las mismas de la
siguiente manera; dos de las cuales son el Mesopotamico y Buenos Aires Pacifico tienen en comun
el grupo empresario Pescarmona, mientras que Ferrosur se encuentra relacionado con la empresa
de cemento Loma Negra que recibe materia prima y envia productos terminados, tomando un
mayor mercado de consumo por esta actividad, luego se encuentra el Nuevo Central Argentino que
tiene como tramo parte de Cérdoba y del Rio Parand, el cual se relaciona con General Deheza, una

aceitera. El ferro expreso Pampeano se relaciona con el grupo Techint, transportando acero.
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Teniendo en cuenta algunos datos numéricos, las 5 concesiones suman un total de 21600 km.

Se destaca también que para 1997 se logré alcanzar un transporte de 17 millas de toneladas

anuales.

Las tarifas aplicadas se redujeron en un 30% respecto del 40% del afio 1992, esto se debi6 a que
las novedosas condiciones competitivas lograron que otros tipos de transporte tomen mercado, por

el motivo en el afio 1997 los ingresos bajaron en un 60%.

Las inversiones realizadas que surgieron de aportes de capital mas el endeudamiento, no fue
compensada con los ingresos que se obtenian, consecuencia de que los proyectos solo se
basaban en las necesidades que podian ofrecer una alta rentabilidad, dejando entonces de lado
aquellos ramales obsoletos, ya que para poder cubrir los costos se produciria un déficit aun mayor,
en donde las empresas privadas no verian ganancias, tomando como decisién especializarse en

los corredores troncales.

Podemos ver que desde un punto de vista macroeconémico no hay posibilidad de recuperar el
ferrocarril, mientras que desde el punto de vista microeconémico, como se explicd, se necesita un
esfuerzo mayor no dispuesto a soportar por las empresas, consecuencia de lo cual los ingresos y la

carga se veria reducida.

Se demuestra que la sociedad no podria beneficiarse si no es a través del Estado, el cual dejo todo

en manos privadas.

Reiterando lo antes mencionado, los ferrocarriles de carga se especializaron en productos que
generarian rentabilidad, en lo que se pude distinguir que al afio 1997, segln estadisticas, indican
gue el 45% de tonelaje total se origind por productos agrarios, y para el 29% adicional material de
construccion, también el ferrocarril BAP cargo un 15% en petréleo, un 21% en construccion y un
30% en productos agrarios. Dicha especializacion hizo que la carga se concentre sobre ciertos ejes

ferroviarios.

Los ramales ejes son, Mendoza-Buenos Aires, Olavarria-Buenos Aires, Rosario-Villa Maria-General

Deheza, Rosario-Buenos Aires y Bahia Blanca-General Pico.

Esta concentracibn demuestra una alta capacidad sin aprovechar, siendo parciales las mejoras,
dentro delos ejes troncales, dejando en vista el deterioro que se producia en las demas redes, esto
por ende trajo consecuencias, como por ejemplo, que fuera de la zona Pampeana se produzca un
desaliento de la produccién local, provocando de esta forma un espiral, ya que genera ain mas el
desanimo por mejorar la infraestructura, lo que llevaria sin duda al abandono de las vias. También
todas aquellas estaciones abandonadas que se encuentran en el interior del pais, son ocupadas
por familias sin viviendas. Se puede sumar también dentro de las consecuencias, que muchos de

estos lugares quedan aislados por no tener acceso al ferrocarril como transporte.
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Con todo lo analizado se puede notar que el ferrocarril a quedado reducido al minimo y sobrevive

concentrdndose en cargas especificas y menores carriles.

Derivado de todos estos asuntos de ingreso y falta de inversion, se generaron problemas con

algunas medidas adoptadas.

Una de las medidas, como el peaje que las empresas de pasajeros a larga distancia debian pagar
a las empresas de carga por un valor el cual se fijaba unilateralmente, se traté de solventar con un
acuerdo en donde se opté por descontar ese peaje del canon que las empresas de trasporte
pagarian al Estado.

Otro problema se encuentra en los cambios operativos y regulatorios para el sistema, los cuales

afectaron las inversiones y su cumplimiento, reduciendo asi la rentabilidad.

La privatizacion de puertos maritimos y fluviales en fragmentos que aumento la creaciéon de puertos
privados en lugares estratégicos, genero dificultades para negociar acuerdos entre los distintos
medios, reduciendo asi la capacidad operativa.

Uno de los proyectos en consideracion era tratar de crear varios centros de destino, para la carga
ferroviaria fuera de las zonas urbanas, con el objetivo de evitar que entren a la ciudad, esta

decisiéon fue tomada por organismos publicos y privados.

Otro problema clave, que no asegura el crecimiento del ferrocarril fue la privatizacién de autopistas
explotadas por el sistema de peajes. El problema es por la decision de creacion de nuevas rutas
gue no cuentan con cruces de ferrocarril, generando de esta manera una incidencia a favor del

automotor.

Un dltimo e importante aspecto negativo lo tiene las tierras del ferrocarril, que son de gran valor
para la demanda del mercado inmobiliario, aspecto que sin lugar a duda contribuye a la

incertidumbre futura del mismo.
Esta demanda se hizo notar desde el comienzo de la privatizacion.

Otros proyectos como los destinados a eliminar las playas de carga y suprimir algunos ramales,

dieron lugar a un ente oficial, que fue destinado a la venta de las tierras llamado ENABIEF.

Los grandes proyectos y perspectivas que se tenian del ferrocarril, se vieron afectadas por la

pobreza en situaciones antes mencionadas.

Uno de los proyectos era el Transpatagonico, que haria carga del riel a lo ancho del continente,
tomando el sur de Argentina y Chile y el Transandino que tomaria los extremos norte de las

naciones. Esto causaria enormes costos.

Otra posible unificacién estaba planeada por la res Mesopotamica Argentina con el sur de Brasil.
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Todas estas redes se encuentran en proyectos todavia, siendo la Unica nueva linea construida en
el pais la del Tren de la Costa, que se extiende a lo largo de 15 km, la misma era una traza

desafectada a comienzo del ’'70.

Este proyecto del Tren de la Costa se asocia a actividades como las inmobiliarias y comerciales

gue ayudan a darle alza a este proyecto.

El futuro del ferrocarril depende para su futuro de las decisiones macroecondmicas que limitan los

proyectos de desarrollo y modernizacion nacional.

Algunas estadisticas referentes al desempefio de las concesiones de transporte urbano de
pasajeros, muestran incrementos de trafico y calidad significativos. Por ejemplo, se ha registrado
un mejoramiento en la regularidad. A su vez, como consecuencia del mejor mantenimiento del
material rodante, se ha registrado un mayor indice de frecuencias y menores indices de
cancelaciones e interrupciones. Por su parte, la demanda de pasajeros de trenes suburbanos
exhibe un aumento promedio del 75% en soélo tres afios, mientras que las del subterraneo alcanza
un incremento del 28%, como consecuencia de la mejora en la calidad del servicio. Sin embargo,
algunos especialistas sefialan que este crecimiento de la demanda se debié en alguna medida
dificil de precisar al incremento del control sobre la recaudacion, ya que la empresa estatal era mas
laxa y permisiva con los pasajeros que viajaban gratis. De esta forma, los viajes registrados eran
menores a los realmente llevados a cabo. Con el comienzo de las operaciones privadas, estas
modalidades habituales de la operacion estatal fueron eliminadas, lo que se tradujo en un aumento

en el nimero de viajes registrados.

Después de mas de un lustro de operacidn privada se observa que ha habido una fuerte reduccién
del subsidio operativo otorgado por el estado. Sin embargo, las ganancias operativas registradas
han sido absorbidas integramente por los consorcios prestatarios y no fueron “compartidas” con los
usuarios, por ejemplo, a través de la reduccion del subsidio o via un aumento de las obras. Este
hecho es —al menos en parte- consecuencia del déficit en materia de regulacién y control, puesto
de manifiesto en la falta de independencia observada en algunas decisiones de la CNRT (Comisién
Nacional de Regulacién del Transporte), asi como en los mecanismos de designacién de sus
autoridades, en los que han prevalecido criterios politicos sobre los requerimientos técnicos.
Finalmente, cabe sefialar que en 1997 se inicid una renegociacion de los contratos finalmente
acordada en 1999. Aungue el objetivo de la misma fue el mejoramiento de la oferta de servicios y
un aumento de las inversiones por parte de la empresa, a cambio de progresivos aumentos
tarifarios y de la extension del plazo de las concesiones, los acuerdos anunciados no fueron

cumplidos.

Por otro lado, los servicios de transporte ferroviario de carga fueron otorgados en concesion, por un

plazo de treinta afios, subdividiendo la red nacional en seis zonas de explotaciéon. A diferencia de
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los servicios metropolitanos de pasajeros, las concesiones no contemplan subsidios, sino por el
contrario, el cobro de un canon por la utilizacién de la infraestructura y de un alquiler por el uso del
material rodante. Como resultado de la privatizacion, operan en la actualidad cinco concesionarios.
La red metropolitana se subdividié en grupos de servicios, que se licitaron separadamente. Como
resultado del proceso de privatizacién, en la actualidad las siete lineas existentes son operadas por
cuatro concesionarios: Trenes de Buenos Aires S.A. (Grupos 1 y 2, Lineas Mitre y Sarmiento),
Metrovias S.A. (Grupo 3, Linea Urquiza y Subterraneos de Bs. As.), Transportes Metropolitanos
Gral. Roca S.A. (Grupo 4, Linea Roca), Transportes Metropolitanos Gral. San Martin S.A. (Grupo 5,
Linea San Martin), Ferrovias S.A. (Grupo 6, Linea Belgrano Norte) y Transportes Metropolitanos
Belgrano Sur S.A. (Grupo 7, Linea Belgrano Sur). La toma de posesién por parte de los
concesionarios tuvo lugar entre los meses de enero de 1994 y Junio de 1995.

Las lineas de larga distancia de pasajeros fueron transferidas a las provincias como parte de la
reestructuracion, aunque el Unico corredor de consideracion actualmente operado es el de Buenos
Aires—Mar del Plata, que a su vez concentra la mayor parte del trafico (éste es probablemente el
Unico servicio con posibilidades de obtener rentabilidad comercial). Los servicios restantes son

mayormente de fomento o de caracter turistico, y su cobertura alcanzan una escasa dimension.

Actualmente, pueden contabilizarse nueve operadores, la mayoria de ellos pertenecientes a los
estados provinciales. En algunos casos, se trata de prestaciones que emplean infraestructura
perteneciente a operadores de carga, contra el pago de peaje. Las prestaciones repiten, por lo
general, las caracteristicas de los servicios provistos anteriormente por Ferrocarriles Argentinos en
términos de horarios y frecuencias; la Unica excepcién relevante es la rehabilitaciéon del servicio
ferroviario a Pinamar, que habia sido desactivado en 1968. No existié incorporacion importante de
material rodante; sélo se adquiri6 material usado, comprado principalmente a Espafia; tampoco

hubo renovacion de infraestructura.

A partir de la crisis fiscal de los afios ochenta, y mas aun después de las reformas estructurales de
la década de los noventa, los fondos publicos destinados a la inversion en la red vial —alimentados
por impuestos especificos sobre el transporte automotor o sobre el consumo de insumos
relacionados Ferroexpreso Pampeano S.A. (Corredor Rosario - Bahia Blanca), Nuevo Central
Argentino S.A. (ex-linea Mitre), Ferrosur Roca S.A. (ex-linea Roca), Buenos Aires al Pacifico- San
Martin S.A. (ex linea San Martin) y Ferrocarril Mesopotamico Gral. Urquiza S.A. (ex-linea Urquiza).
En un dnico caso (Linea Belgrano) no existieron interesados, por lo que la privatizacion no pudo
concretarse y su operacion fue entregada (con compromisos de apoyo financiero del estado) a un
nacleo gremial. Por otro lado, en 1997, cuando la situacion del conjunto de los concesionarios
privados se avizoraba como muy complicada, éstos promovieron la renegociacion de los contratos,
gue el gobierno habilité por decreto. En la actualidad las obligaciones incumplidas por parte de los

concesionarios superan en conjunto, los 400 millones de pesos.
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La privatizacion de los servicios viales en la red nacional fue disefiada priorizando de las
necesidades de financiamiento via la recaudacion de peajes. Esto se materializd entre 1989 y 1992
en la concesién de 8 878 km. de rutas a 14 consorcios de empresas constructoras, a fin de que
realizaran obras financiadas mediante el cobro de peaje; el grueso de tales obras consistia en la
reposicion de capacidad y mantenimiento de las redes. Posteriormente, entre 1993 y 1995, se
adjudicaron las obras de construccion, asi como la administraciébn y mantenimiento de la red de
accesos a la ciudad de Buenos Aires. Por ultimo, ente 1997 y 1998 se licitaron y adjudicaron la
conexién Rosario-Victoria y la autopista Parque Presidente Perdn (Arco del Sudoeste).

En la licitacion de los corredores nacionales participaron Unicamente firmas viales argentinas, a
pesar de no existir en los pliegos generales y particulares ningun requisito formal de capital
nacional. La variable de adjudicacion fue el nivel de canon ofrecido sujeto al cumplimiento de
determinadas condiciones. Las licitaciones se llevaron a cabo en forma simultanea (fueron veinte
en total), hecho que -sumado a la ausencia de firmas extranjeras oferentes- disminuy6 el nivel de
competencia por el mercado. Finalmente, se adjudicaron diecinueve corredores a catorce grupos
concesionarios, integrados por mas de treinta firmas viales argentinas: entre las principales, figuran

aguéllas que conforman el nucleo basico de los clasicos contratistas de obra publica en Argentina.

Como contrapartida el sistema de peaje ha generado recursos en cantidades importantes que han
permitido mejorar los indices de estado de la red. Hacia 1999, de un total de 676 millones de
ddlares destinados al gasto vial sobre la red nacional, el 54% fue generado por el peaje. Como
consecuencia, el estado de la red nacional pavimentada mejoré a lo largo de los noventa. Mientras

que a principios de esa década el 53% de la misma merecia el calificativo de “regular’ o “malo”,

Por su parte, la red de accesos a la ciudad de Buenos Aires -conformada por cuatro autopistas con
una extension aproximada de 200 km- fue entregada en concesion a operadores privados a partir
de 1993, requiriendo fuertes inversiones iniciales destinadas a mejorar la calidad del servicio. Esto
hace una diferencia con las concesiones de rutas interurbanas, cuyas inversiones fueron
basicamente destinadas sélo a la reconstruccion de calzadas y mantenimiento posterior. El estado
fij6 en cada caso una tarifa maxima de peaje, calculada como el menor valor entre el beneficio que
recibiria el usuario por la construccion de la obra y la que ofreciera al concesionario una
rentabilidad razonable. La variable de adjudicacion elegida en todos los casos fue la menor tarifa
demandada y el plazo de concesion fue de 22 afios y ocho meses. En todos los casos se
renegociaron los contratos originales, tanto para agregar nuevas obras como para modificar los
cronogramas de ejecucion. Los cambios en las inversiones previstas, derivaron en aumentos
tarifarios con el fin de mantener la rentabilidad que surgia de cada oferta ganadora. Sin embargo,
es poco probable que las nuevas obras vayan a ser ejecutadas. Con la llegada de un nuevo
gobierno en el afio 2000, mediante el Plan Nacional de Infraestructura, se inicia una nueva

estrategia de financiamiento mixto donde el estado instrumentd un impuesto a los combustibles de
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asignacion especifica, llamado "Fondo del Gasoil" con la idea de que el sector privado amplie las
redes viales. Aunque el esquema de origen y destino de los fondos generaba importantes subsidios
cruzados, el mayor problema se gener6 en los afios siguientes porque el disefio del fondo se fue
distorsionando desde su concepcion original hasta la actualidad. Inicialmente, el fondo iba a ser
autarquico, los criterios de desembolso técnicos y automaticos y se focalizaria en obras nuevas, no

en los servicios preexistentes.

Sin embargo todas estas caracteristicas fueron alterdndose a medida que el fondo era sometido a
revision politica mediante sucesivos decretos que modificaron su esencia original. Como resultado,
los recursos no han sido destinados a financiar obras nuevas, situacion que se espera cambie
cuando caduquen las actuales concesiones viales en octubre de 2003. En el sector vial el fondo se
ha utilizado para para el pago de las sucesivas deudas generadas por el estado con los
concesionarios privados, fundamentalmente las generadas en las primeras renegociaciones en
1991 y las devenidas por las bajas de peajes a los camiones en el 2001. Esta politica regulatoria
erratica por parte del estado nacional ha implicado que los concesionarios privados hayan recibido,

sé6lo en el afio 2002, casi 300 millones de pesos a modo de compensaciones.

Porque afirmamos “Buenos Comienzos” en primer lugar, importa que los procesos de
privatizaciones se desenvuelvan de acuerdo al orden mas apropiado: como primer paso, la
elaboracion de los marcos regulatorios; Por otro lado, la instrumentacion del cobro del peaje ha
sido factible solamente en las rutas de transito elevado, por dos razones complementarias. En
primer lugar, los costos de percepcion son relativamente fijos para una amplia gama de transitos,
por lo que resultan de una incidencia prohibitiva en el caso de vias de bajo nivel de transito. En
segundo lugar, el propio costo del servicio vial es poco elastico a los niveles de transito, por lo cual
el costo asignable en promedio a cada vehiculo crece considerablemente en las rutas de transito
bajo, impidiendo su cobro integro al usuario. Por ultimo, cabe notar que el peaje grava
diferencialmente el trafico en rutas de densidad elevada, cuyo costo asignable por vehiculo es
inferior a las de bajo transito (mientras que el impuesto a los combustibles por unidad es igual en
ambas categorias de vias). En otros términos, resulta un gravamen altamente inequitativo. En el
afo 2002, se pas6 de un cargo fijo al gasoil a una alicuota que duplicé los recursos del Fondo y se
establecid que el 80% de los nuevos recursos se dedicarian a vialidad, y el restante 20% a
subsidiar las concesiones ferroviarias (que hasta entonces se habian financiado por rentas
generales). En cuanto a la fraccion dirigida a vialidad, el decreto que establece el fondo definié las
siguientes prioridades: (i) compensacion de concesionarios viales; (ii) terminaciobn de nuevas
construcciones a medias; (iii) Plan Federal de Caminos (con el fin de reforzar las conexiones con

MERCOSUR); (iv) obras nuevas; y (v) deuda acumulada de concesionarios.

Asi fue como se procedid en los casos de electricidad, gas y puertos, que constituyen buenos

ejemplos de privatizaciones en las cuales prim6 el objetivo de eficiencia. En los tres sectores se
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respeto, en efecto, la secuencia recién mencionada y alli donde fue tecnol6gicamente posible, las
industrias fueron reestructuradas en sentido vertical y horizontal. Es usual que en esa
desagregacion emerjan sectores competitivos y sectores que no lo son. Alli donde existe
competencia se desregula y opera el mercado; y donde no la hay, se conforma un ente regulador
relativamente autbnomo del poder politico, a cargo del seguimiento de la conducta de las empresas
monopdlicas u oligopdlicas. El resultado global al cabo de los afios transcurridos desde el inicio de
la operacién privada no ha sido simétrico en los casos mencionados. El sector energético
ejemplifica claramente las diferencias. Los distintos mecanismos mediante los cuales se llevo a
cabo la reestructuracion del segmento de aguas arriba condicioné finalmente el desenvolvimiento
de cada una de las areas: mientras que en el sector eléctrico los precios mostraron una tendencia
decreciente en todo el periodo, en el sector de gas la evolucion fue la opuesta. El desempefio de
los servicios portuarios, por su parte, ha sido satisfactorio en la medida en que fue posible reducir
los costos del comercio exterior, aun cuando se han verificado algunas modificaciones de las reglas

originales y persisten ciertos interrogantes acerca de la conformacion de la agencia regulatoria.

En el sector energético tomado como conjunto, los principales indicadores de desempefio de los
segmentos regulados en ambos sectores- electricidad y gas- han sido satisfactorios en términos de
calidad y eficiencia en la prestacion del servicio. No se han verificado alejamientos importantes en
los planes de inversion previstos ni en las metas establecidas en cuanto a la calidad del servicio, y
frente a los desvios que pudieron registrarse los entes reguladores aplicaron -en la mayoria de los
casos- las correspondientes sanciones. Tampoco existieron renegociaciones de las condiciones

establecidas en los contratos de concesidn o en las licencias.

En 1992 la industria eléctrica de Argentina experimentd un profundo proceso de reforma estructural
y de privatizacion de sus principales empresas. EI monopolio estatal eléctrico, compuesto por
Segba S.A, Hidronor S.A 'y Agua y Energia Eléctrica Sociedad del Estado, fue desmembrado y sus
empresas divididas en tres segmentos diferenciados: generacion, transmision y distribucion. La
reestructuracion de las empresas de cada uno de estos segmentos de la industria se ha

caracterizado por la desagregacion horizontal y el traspaso de las empresas al sector privado.

El segmento de generacion fue organizado como un mercado competitivo con muchos oferentes y
por lo tanto pudo ser desregulado. El gobierno nacional desagregé horizontalmente este segmento

en quince empresas de las cuales siete ya habian sido privatizadas hacia fines de 1992.

En la etapa de transmision, considerada naturalmente monopdlica, la empresa de transporte de alta
tension y cuatro de las cinco empresas de transmision regionales de media tensién fueron
concesionadas bajo regulacion por precio a distintos grupos empresarios. Por ultimo, en el
segmento de redes de baja tension y distribucion, en 1992 fueron concesionadas las tres empresas

gue estaban bajo Orbita del estado nacional. Por su parte, la mayoria de las distribuidoras
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provinciales, que habian sido transferidas a las provincias en la década del ochenta, fueron

otorgandose paulatinamente en concesién a partir del afio 1993.

Por ultimo, cabe plantear el interrogante acerca de las posibilidades de ampliacién del sistema de
transmisién de energia eléctrica en el futuro, dado que los actuales mecanismos regulatorios no
proveen incentivos suficientes para el desarrollo de proyectos de expansiéon de la capacidad. Las
empresas transportistas deciden la expansion sélo cuando se trata de ampliaciones menores; los
generadores y/o los distribuidores lo hacen cuando media un contrato entre ellos que opera como
mecanismo coordinador; en algunos casos, hace falta que el estado convoque a concurso publico
para que las inversiones se lleven a cabo. El funcionamiento de la red como insumo publico de
acceso abierto implica que pueden aparecer problemas de revelacion de preferencias y de
oportunismo al momento de invertir. Por ejemplo, una empresa transportista puede no revelar su
verdadero precio de reserva para la ampliacion de la capacidad de transporte si espera que esa
capacidad esté disponible como consecuencia de los planes de inversion de otras empresas.

Previo a su privatizacion, la industria del gas estaba compuesta fundamentalmente por dos
empresas estatales. Por un lado, la empresa Gas del Estado, encargada de la compra, el
transporte, la distribucién y la comercializacion, y por otro lado YPF, a cargo de la produccion. En
diciembre de 1992 se reestructurd la industria, resolviéndose la separacion de las actividades de
Gas del Estado verticalmente en transporte y distribucion y horizontalmente por zonas geogréficas.
Las empresas resultantes de este proceso fueron concesionadas mediante licitaciébn publica
internacional. Asi pues, la estructura de Gas del Estado quedd conformada por dos transportadoras
-a las que se asignaron los gasoductos existentes-, y nueve distribuidoras que atienden a los

usuarios finales.

El desempefio de la industria resulté satisfactorio en términos de calidad y expansion del servicio,
permitiendo que la participacion del gas natural en la matriz energética argentina. La recaudacion
total por la privatizacion de Gas del Estado ascendié a 2,077 millones de ddlares, de los cuales 680
millones fueron pagados en efectivo y el resto con titulos de deuda interna y externa. En un
principio eran ocho. En julio de 1998 se sum6 Gasnea. Por otro lado, se debe aclarar que las

distribuidoras también cuentan en algunos casos con transporte de alta presion.

La privatizacion de YPF se llevd a cabo en 1993 con la venta del 59% de las acciones de la
compafiia. Previamente, la empresa estatal se habia desprendido de varios activos (tres refinerias
pequefias, algunas terminales maritimas, equipamiento de transporte, etc.). Algunos autores
sostienen que, ya sea porque se privilegio el mayor valor que obtendria el fisco por la venta de una
empresa cuasi monopodlica, o porque se quiso tener un “campeodn nacional” monopdlico privado
gue pudiera competir internacionalmente, el hecho fue que YPF se privatizé en bloque en el marco

de una profunda desregulacion del mercado de combustibles. Al disefiar la privatizacién se dejaron
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deliberadamente de lado recomendaciones de especialistas que, desde el campo académico
coincidian en que la solucion mas eficiente consistia en dividir la empresa en varias compafias.
Esta Ultima estrategia se orientaba hacia la organizacion de un mercado menos concentrado que

hiciera posibles conductas y resultados pro-competitivos.

Pese a la fuerte concentracion de la oferta, los precios en boca de pozo fueron totalmente
desregulados desde comienzos de 1994. Debido a los costos marginales crecientes de los campos
y a que la escala minima de las plataformas para la extraccion de gas (nivel de la produccion en el
gue se agotan las economias de escala) no es grande con relacion al tamafio de los mercados que
se abastecen, habitualmente la liberalizacion del mercado del gas conduce a aumentos de
eficiencia en la asignacion de recursos. Sin embargo, la liberalizacion de los mercados y la
desregulacion de precios en boca de pozo en Argentina se hizo en un entorno poco apto para la
formacion de un mercado competitivo: a) una sola empresa —YPF- controlaba el 60% de las ventas;
b) la explotacion de reservas demandaba fuertes inversiones, lo que frenaba la entrada de nuevos
oferentes, ya que implicaba costos hundidos de produccion y retrasos entre la entrada en el sector
y el desarrollo de la capacidad de ofertar; y c) existencia de barreras legales para el ingreso: para
adquirir el derecho de propiedad es preciso obtener un permiso de exploracién y posteriormente
una concesion de explotacion por parte de la Secretaria de Energia. En este contexto, un alto nivel
de reservas en manos de una empresa o grupo coligado puede funcionar como una barrera a la
entrada de nuevos competidores, o como un elemento disuasivo del intento de los competidores
menores para intentar involucrarse en una politica comercial agresiva destinada a ganar
participacién en el mercado via reducciones de precios. Fue en este ambiente - con YPF ya
parcialmente privatizada- en el que primero las acciones residuales del estado y luego la mayoria
del capital fueron vendidos a Repsol en 1999, y con ello se abandoné definitivamente el objetivo de
tener un “campedn nacional” en el area de hidrocarburos. Quizas haya sido ésta la peor decision

en materia microecondémica durante el proceso de privatizaciones.

En la experiencia privatizadora de los puertos argentinos se opté por un disefio de concesién
similar a los casos ya analizados de electricidad y gas, reestructurando vertical y horizontalmente el
sistema en 1990. La descentralizacion tuvo lugar en dos etapas. En una primera, los puertos mas
importantes -Dock Sud, Bahia Blanca, Quequén, Rosario y Santa Fe- fueron transferidos a las
provincias respectivas, sujeto a la creacion de entes administradores sin fines de lucro, presididos
por los operadores navieros y representantes de los gobiernos provinciales, los que debian
concesionar las terminales y recibir un cargo de parte del concesionario. Toda ganancia percibida
por los entes debia ser volcada a inversion en infraestructura. En la segunda etapa, los 60 puertos
de menor porte -la mitad de los cuales estaban fuera de operacion- fueron transferidos
directamente a las provincias, que los podian operar por su cuenta, concesionar o bien cancelar

definitivamente la operacion de los mismos.
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Paralelamente, entre 1990 y 1993, el gobierno elimind la mayoria de las restricciones regulatorias,
sobre todo en el ambito laboral vigente para puertos y navegacion. A partir de tales medidas se
permitié a los propietarios registrar sus embarcaciones bajo bandera extranjera y de esta forma
beneficiarse de los menores requerimientos sobre las dimensiones de la tripulaciéon. Los contratos
con los estibadores fueron liberalizados. Las tarifas de remolque y pilotaje fueron desreguladas y
los operadores autorizados a establecer sus tarifas; los operadores extranjeros fueron autorizados
a realizar viajes de cabotaje. Por ultimo, otras normas laborales que obstaculizaban posibles
incrementos de productividad en las operaciones portuarias fueron abolidas.

Aspectos estratégicos del programa

Hay varios aspectos a tener en cuenta al momento de analizar el programa privatizador. En primer
lugar podemos sefalar un aspecto fiscal, donde la privatizacion permitiria restablecer los pagos de
los servicios de la deuda externa mediante la capitalizaciébn de los titulos de la deuda en la
transferencia de los activos estatales, mientras que en los grupos locales permitiria una apertura a

nuevos mercados con un riesgo casi nulo y con ganancias extraordinarias.

En segundo lugar, podemos encontrar un aspecto politico, donde por un lado lograria reparar el
conflicto generado las décadas pasadas entre las fracciones predominantes de capital interno y
externo, y por otro, generaria un contexto propicio y sélido para la gobernabilidad del partido
Menemista, dando espacio no solo al programa privatizador en si como cambio estructural, sino
haciendo propicio el manejo politico y econémico posterior (tanto en la estabilizacién de precios

como el crecimiento econémico).

Es importante destacar, ademas de los aspectos antes mencionados, algunas caracteristicas que
le dieron una particularidad pocas veces vista en procesos privatizadores. Es necesario destacar
gue, salvo como en la transformacién estructural del ex bloque socialista, nunca se vio un proceso
tan abarcativo y con tanta presteza a nivel internacional, transfiriendo recursos y activos de los
sectores petroliferos, ferroviarios, energéticos, etc. Estatal al sector privado. Si bien en lo
economico primo las deficiencias en su gran mayoria (subvaluacion de activos, formacién de
marcos regulatorios, etc.), no puede negarse que fue compensado en el ambito politico,
contribuyendo a generar una confianza empresarial, conteniendo el descalabro inflacionario,
contribuyendo al consumo doméstico, renegociando la deuda externa, y consolidando las nuevas
bases estructurales de la Argentina. Asi todo, los nuevos pasivos contraidos por el Estado al

momento de privatizar (ya que se establecia que las transferencias de las empresas se harian sin
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ninguna deuda), eran en su mayoria hacia sus principales contratistas como Siemens, Pecom-Nec

y Telettra e Italtel, que mas adelante serian parte misma de las empresas privatizadas.

La importancia estratégica en la eleccion de agentes econémicos a la hora de privatizar, tuvo que
con lo que se le llamé la “triple alianza”, donde intervinieron por un lado, grupos econémicos locales
que aportaron la matriz “domestica”, es decir, el conocimiento sobre la infraestructura nacional, asi
como también su capacidad de gerenciar y administrar. Por otro lado, se encontraban el sector de
bancos nacionales y extranjeros, poseedores de gran cantidad de titulos de deuda del pais, que
hicieron las veces de capital a la hora de integrarse. Por ultimo, en este “tridente multisectorial de
negocios” encontramos a las empresas transnacionales, cuya fuerza tecnolégica y de gestion
aportd el servicio internacional al sector. Esta nueva comunidad de negocio logro, no solo una
transferencia de recursos al sector privado, sino que dichos sectores que antes se encontraban en

constante conflicto, ahora pasarian a compartir los intereses que antes los dividian.

Las privatizaciones y la profundizacion de la concentracion del capital

Otro rasgo distintivo que marco sin duda el proceso de privatizacion, fue la escasa y casi nula
preocupacion oficial para difundir la propiedad a través del mercado de capitales. Como en la
mayoria de los casos, se pusieron barreras de entrada a dicho mercado tales como la fijacién de
patrimonios minimos, generando un numero reducido de oferentes y llevando a una mayor
centralizacion tanto de capital, como de la propiedad de las empresas, pero mas que nada a la
acentuaciéon de monopolios u oligopolios protegidos por las nuevas reglas del mercado, que por un
lado protegida el mismo mercado, y por otro liberalizaba la capacidad de fijar las tarifas, dandole

margenes de ganancias significativas.

Esta concentracién, también llevo a un detrimento del funcionamiento competitivo sobre cada
sector debido a la integracion vertical que muchas de las empresas tuvieron, ya que distorsionaba
no solo la participacién en el mercado, sino que la mayoria de estas lograban imponer préacticas
discriminatorias que distorsionaban el funcionamiento de dichos mercados. Con un ejemplo como
fue Somisa en el sector siderargico, donde mecanismos de contencién impuestos en los pliegos, no
lograron actuar de la forma que se buscaba (evitar la aparicién de duopolios), concentrando aun

mas las empresas y dejando en evidencia dos monopolios como Techint y Acindar.
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Cuestiones regulatorias

A partir de la década del noventa, el estado argentino se retiré casi totalmente de su rol de
productor de bienes y servicios y se concentrdé en su nueva funcién como regulador de aquellos
mercados que -considerados monopolios naturales o, mas atenuadamente, mercados imperfectos-
pasaron a ser atendidos por nuevas empresas privatizadas. La magnitud del fenédmeno asi como la
escasa experiencia doméstica en el tema explica que la regulacién de las empresas publicas
privatizadas se erigiera en una cuestion prioritaria en el debate sobre las consecuencias del
proceso de privatizaciones. Un conjunto de cuestiones relevantes que emanan de la observacion
de la experiencia argentina, tales como las reglas de ajustes de precios, las revisiones tarifarias, la
promocion de la competencia y las renegociaciones de contratos, se han manifestado de diversas
formas en las distintas privatizaciones ocurridas a lo largo de la ultima década e integran la agenda

del debate regulatorio actual. Ellas constituyen el tema de la presente seccion.
e Laregulacion por precios en Argentina

La adopcion generalizada del método de regulacién por precios del tipo RPI-X o price-cap en
Argentina respondi6 a varias motivaciones, no siendo ajeno a ellas el auge de la regulacién por
incentivos y la influencia de los disefios regulatorios aplicados en Inglaterra desde una década
atrés. La practica regulatoria internacional EI RPI-X, que es un sistema de precios tope con un
ajuste de X% bajo un indice de precios (Retail Price Index), fue desarrollado en Gran Bretafia y se
vislumbré como una mejor alternativa que la regulacion de tasa de retorno, ampliamente difundida
en Estados Unidos hasta ese momento. La cual mostraba una clara tendencia hacia sistemas que
promovieran el esfuerzo en la reduccién de costos por parte de las empresas reguladas, tomando
en cuenta para establecer los incentivos, la asimetria informativa del regulador respecto de la
tecnologia y de los costos de las firmas. El tema fue extensamente tratado en la literatura
especializada y en general ha merecido aceptacion en las evaluaciones del proceso de
privatizaciones; aqui el andlisis se centrara en solo dos aspectos: el indice de ajuste y el factor X,
gue es el mecanismo a través del cual se trasladan los incrementos de productividad de las
empresas reguladas a los usuarios.

e Latendenciaalarenegociacion de contratos

La renegociacion de contratos es una practica bastante difundida en las privatizaciones, no sélo en
Argentina y Latinoamérica sino también en otras partes del mundo, y sus origenes pueden
rastrearse en las relaciones comerciales entre las empresas del Estado y sus proveedores —
muchos de los cuales se transformaron en accionistas de las empresas de servicios publicos. Esas
relaciones estaban sometidas a cambios permanentes que ambas partes aceptaban como una

rutina, muchas veces derivada de la inestabilidad del contexto macroeconémico y otras de los
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cambios que los gobiernos imponian a la administracion de las empresas estatales. Este hecho
tiene dos consecuencias: por un lado, la difusion del fendmeno de la renegociacién promueve la
percepcion de inestabilidad de las reglas contractuales; por otra parte, esta percepcion
retroalimenta la conducta oportunista de los inversores en la competencia por el mercado,
incentivandolos a ofrecer condiciones insostenibles a largo plazo. La “amenaza” de la
renegociacion surge porque una vez adjudicada una concesion o una licencia, el regulador o el

gobierno perciben que existen costos importantes en volver a foja cero.

Consecuencias macroeconomicas de las privatizaciones

La politica de transferencia de activos del estado al sector privado produjo efectos
macroeconomicos que van mas alla de los objetivos de estabilizacién de corto plazo de principios
de los noventa. Este conjunto de efectos pueden agruparse en dos categorias principales: los
vinculados al impacto fiscal y los efectos sobre el balance de pagos.

e Impacto fiscal

Una primera aproximacion al impacto fiscal de las privatizaciones arroja conclusiones bastante
obvias, teniendo en cuenta la situacion financiera del estado y sus empresas al inicio del proceso.
El impacto fiscal de corto plazo ha sido frecuentemente utilizado como un argumento a favor de las
privatizaciones debido, principalmente, a los ingresos extraordinarios que se obtienen con la venta
de los activos, la eliminacion de las transferencias a empresas deficitarias y los pagos de impuestos
por parte de las nuevas empresas privadas. En realidad, una mirada acotada resulta irrelevante
para una evaluacion global del proceso ya que es casi imposible un resultado de caja que sea
negativo; solo podria ocurrir en caso de empresas publicas que estuvieran remitiendo utilidades a
su accionista —el Estado-, o pagandole impuestos. Pero no era ésa la situacion prevaleciente al
momento de privatizar en Argentina; por lo contrario, aqui el proceso da lugar a que el Estado se
libere de pérdidas a cambio de bonos, dinero por la venta de los activos e impuestos futuros.
Nuevamente, es obvio que el resultado sera una ganancia fiscal. El impacto fiscal de las
privatizaciones puede ser visto como un cambio de stocks en la cartera del sector publico. De
acuerdo a ese enfoque pueden distinguirse los efectos fiscales sobre los flujos de ingresos y
egresos en el corto plazo y los efectos patrimoniales -de largo plazo- que modifican la posicion
financiera del estado. Desde el punto de vista del intercambio entre Estado y empresas, la
existencia o no de ganancia de capital para el Estado depende, por un lado, de cuénto valora el
comprador el activo que el Estado vende y de cudl hubiese sido su valor si continuaba en manos
del estado.

e Impacto en la balanza de pagos
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Como resultado de la venta inicial de los activos y por el financiamiento de nuevas inversiones -ya
sea a través de capital propio (aportes de capital) como de endeudamiento-; la vision opuesta, en
cambio, pone el acento en las salidas de fondos por remision de utilidades al exterior y por el pago
de intereses de deuda. El tiempo transcurrido desde el inicio del proceso de privatizaciones permite
una apreciacion de la dinamica del balance de pagos que las perspectivas extremas suelen
soslayar. En primer lugar, conviene sefialar que los movimientos en la cuenta de capital —sea por
ingresos en concepto de inversion extranjera directa (IED), por inversion de cartera o nueva deuda-
tienen su contrapartida en la cuenta corriente a través de posteriores remisiones de utilidades o
pagos de intereses. De modo que los argumentos “hiper-favorables” o “hiper-criticos” caen en una
vision parcial de esta dinamica. En principio, un proceso privatizador genera un saldo positivo en el
balance de pagos proveniente del ingreso de fondos por la venta inicial; mas tarde son esperables
ingresos adicionales por inversiones y salidas de capital por remisién de utilidades y por pagos de
intereses, con posibles efectos netos de menores saldos positivos y aun negativos a medida que se
amortizan los activos. Paralelamente, en los casos en que la calidad de la prestacion del servicio se
incremento y el desempefio regulatorio fue eficaz, los efectos indirectos sobre el balance de pagos
podrian ser positivos, a través de los resultados en la cuenta corriente provocados por la mayor

competitividad de los sectores productivos usuarios del servicio en cuestion.

Privatizaciones ¢final incierto?

Si bien las empresas de servicios publicos han evolucionado de manera diferente en los Ultimos
afios, existen elementos comunes que alteraron su desenvolvimiento a partir de la crisis que hizo
eclosion hacia fines del afio 2001. Entre los hechos que afectaron al conjunto de empresas cabe
sefialar el cambio significativo de precios relativos, las modificaciones de reglas contractuales o
regulatorias - principalmente el congelamiento de tarifas en pesos-, el contexto inflacionario y la
reduccion de la rentabilidad. No obstante, para analizar de qué forma la crisis macroeconémica
afecta a cada sector y a cada empresa en particular, importa identificar las condiciones bajo las
cuales cada una llega a esa coyuntura. En primer lugar, los requerimientos de fondos de las
empresas se veran mas o menos incrementados, dependiendo del nivel de endeudamiento, asi
como de su composicion —en términos de la moneda y la plaza en que fue concertado-. En
segundo lugar, la fortaleza de las firmas para enfrentar la coyuntura adversa variara en funciéon de
los niveles de rentabilidad previa a la crisis. En tercer lugar, el disefio regulatorio jugard un rol
importante: en los casos en los que se hayan previsto compromisos de inversion explicitos a ser
cumplidos a lo largo del periodo de concesion, la empresa estard menos expuesta, ya que cuenta
con la alternativa de postergarlos para mejorar su flujo de fondos; en cambio, en los casos en los

cuales la inversion esta implicita en las metas de calidad del servicio (casos gas y electricidad), las
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empresas pierden margen de maniobra. Por ultimo, Comienzos diversos, distintas trayectorias y
final abierto: mas de una década de privatizaciones en Argentina 1990-2002 hay que tener en
cuenta que las distintas elasticidades de la demanda hubieran condicionado en forma diversa el
traslado de la devaluacién a las tarifas. En este contexto, las opciones que enfrentaba el gobierno
respecto de su relacidn con las empresas prestadoras de servicios publicos pueden resumirse en
las siguientes tres alternativas: 1) mantener las reglas contractuales previas - béasicamente
mantener las tarifas en dolares-; 2) quebrar la regla, congelando las tarifas en pesos; y 3) modificar
reglas y contratos, es decir, renegociar. La primera opcion -mantener las reglas contractuales
previas- habria significado asumir costos muy altos —probablemente imposibles de pagar- ya que la
depreciacion real experimentada por la moneda doméstica hubiera derivado en un fuerte
incremento de precios de los servicios. Por su parte, la segunda opcién -quebrar la regla
manteniendo congeladas las tarifas en pesos- involucra un alto riesgo juridico por la vigencia de
tratados de proteccion de inversiones con la mayoria de los paises de procedencia de los
accionistas de las empresas. Provocaria asimismo el desfinanciamiento de las empresas y pondria
en riesgo la continuidad de los servicios y las inversiones futuras. En cuanto a la tercera opcion —la
renegociacion de los contratos-, el gobierno inicié un proceso en tal direccion sin establecer —hasta
el momento- los objetivos que persigue y sin lograr, por consiguiente, ningln avance sustantivo. En
términos generales, la mayoria de las firmas puede - en el corto plazo- cubrir sus costos operativos,
por lo cual la restriccion relevante es la financiera, ya que varias empresas se encuentran en serias
dificultades para afrontar el pago de sus deudas, y es este factor el que pone en riesgo la
prestacion de los servicios. Uno de los principales problemas a resolver en la renegociacion es,
pues, el peso de la deuda en moneda extranjera, que ha alterado drasticamente la situaciéon
patrimonial y financiera de varias empresas. El enfoque que se adopte respecto del tratamiento de
la deuda sera determinante del resultado final de las renegociaciones. La importancia de la
estructura del capital en el valor de las firmas ha sido profusamente investigado en la literatura
desde Modigliani-Miller en adelante. Asi, en el caso de las empresas reguladas de servicios
publicos, ademas de las motivaciones impositivas que inducen el aumento del leverage financiero,
existen motivaciones estratégicas asociadas a las caracteristicas de las inversiones comprometidas
y a las prioridades del gobierno. Es decir, el regulador tendra menos incentivos a modificar la regla
tarifaria si ello aumenta el riesgo de que la empresa quiebre. Frente al dilema que la crisis
macroeconOmica impuso a la cuestion de la deuda, se plantean dos posiciones extremas: a)
reconocer totalmente la deuda y b) ignorar la deuda. La primera alternativa genera problemas de
incentivos al premiar a quien mas se endeudd, convalidando la percepcion de imposibilidad de
compromiso del regulador y promoviendo un nivel de deuda superior al 6ptimo. La firma tendria,
asi, incentivos para endeudarse por encima del nivel en el cual el aumento del riesgo de default
implica un aumento del costo promedio del capital, y esto seria asi porque el riesgo recae

totalmente en los usuarios, quienes pagarian el sobre-costo. Por otro lado, ignorar el problema de
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la deuda puede generar la quiebra de empresas eficientes 0 agravar el problema de subinversion
futura. Tanto la practica regulatoria internacional como la mayor parte de los marcos normativos de
las privatizaciones argentinas, reconocen que las empresas de servicios publicos reguladas deben
operar con un nivel de tarifas tal que les permita recuperar sus costos a largo plazo. Esto es, los
costos de operacién y mantenimiento, la depreciacion de los activos y una remuneracion razonable
al capital. Esta vision de largo plazo requiere determinar -entre otros factores- el costo de
oportunidad del capital que sera remunerado, lo cual implica la definicion de cierta estructura
financiera (deuda/capital propio) y evita la necesidad de convalidar a través de las tarifas el
endeudamiento efectivamente contraido por la firma. No obstante, la alta volatilidad
macroeconomica en el corto plazo genera que dicho costo del capital se encuentre virtualmente. Es
asi que el problema actual se asemeja al de determinacion de tarifas al inicio del proceso de
privatizaciones. En efecto, si se fijaran tarifas sobre la base de los indicadores de coyuntura del
mercado financiero, los niveles resultantes serian extremadamente altos y no reflejarian los costos
de largo plazo. Por otro lado, estimar un costo de capital y una tarifa de largo plazo no sélo resulta
complejo por la incertidumbre y alta volatilidad actual, sino que ademas no seria una sefial creible
para las inversiones dado que el costo de oportunidad de corto plazo es mucho mayor. De esta
manera, existe un problema de inconsistencia temporal, en la medida en que no resulta posible en
la coyuntura de la crisis desarrollar la solucién éptima de largo plazo sin tener informacion respecto
de la evolucion futura de las principales variables macroecondmicas y del mercado financiero. De
este problema deriva, en parte, la necesidad de diseflar mecanismos de transicion hacia una
solucion sustentable en el largo plazo. Es aqui donde se plantea otro conjunto de opciones de
politica resumido en el trade off entre los objetivos macroeconémicos de corto plazo y el
restablecimiento del proceso de inversion junto a la continuidad en los servicios bajo regulacion.
Evidentemente, el gobierno tiene en las tarifas de los sectores regulados un instrumento de control
de la inflacién, pues manteniéndolas congeladas restringe la cadena de transmision de los
aumentos ocasionados por los cambios en los precios relativos; fundamentalmente limita la presion
sobre los salarios. Sin embargo, la utilizacion de este instrumento puede generar consecuencias
antes inexistentes para las empresas de propiedad estatal, ya que si se sostiene la situacion de
statuquo con tarifas congeladas e incertidumbre acerca de la forma en que se reconfigurara en el
futuro el proceso regulatorio, muchas empresas podrian enfrentar pedidos de quiebra de sus
acreedores. Aun cuando se iniciara alguna recomposicion de los ingresos de las empresas
prestadoras, podria ocurrir que algunas firmas no puedan sostenerse. Por lo tanto, una cuestion a
evaluar es el costo de que algunas firmas quiebren y deban licitarse nuevamente las licencias. Un
aspecto que ha cobrado relevancia a partir de la crisis, y que no habia sido tratado en forma
sistemética en la elaboracibn de los distintos marcos normativos y en las posteriores
renegociaciones contractuales y revisiones tarifarias, es el de la fijacién de tarifas diferenciales o de

subsidios para ciertos grupos de usuarios de escaso poder adquisitivo. Con la brusca caida de los
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salarios reales y la necesidad de disefiar un esquema de adecuacion de las tarifas que permitan
sostener la prestacibn de los servicios, el disefio de mecanismos de subsidios o de tarifas
diferenciales para determinados umbrales de consumo viene a dar respuesta a dos objetivos
principales: amortiguar el impacto de los ajustes tarifarios entre los usuarios de menores recursos y
-simultaneamente- viabilizar algan sendero de incrementos tarifarios. Con anterioridad a la crisis, y
a diferencia de lo que se verifica en la préactica regulatoria internacional -aun en los paises con
menores niveles de pobreza- la proteccion de determinados grupos de usuarios no habia sido para
el gobierno argentino un tema de relevancia en la agenda regulatoria. La tercera opcién en el
tratamiento de las empresas privatizadas frente a la crisis es la renegociacion de los contratos. En
este campo, la falta de definicion de las reglas tarifarias generales de transicion y de largo plazo,
constituye un incentivo favorable a las empresas con mayor margen discrecional, ya que implicaria
para ellas una mayor remuneracion relativa. Existen sectores en los cuales las transferencias de
activos no tuvieron como contrapartida un pago, sino que se fij6 un compromiso de abonar un
canon o cobrar determinada tarifa e invertir en determinados proyectos o por determinados montos
a lo largo de la concesion; en estos casos las empresas cuentan con flexibilidad para postergar
esos compromisos y recomponer su flujo de caja. En cambio, en los sectores en los que se
realizaron significativas inversiones y el descenso de los montos de inversion futuros pondria en
riesgo la prestacién del servicio, los flujos de fondos de las empresas dependen fuertemente de sus
ingresos por tarifas. En este sentido, puede valorarse el costo de mantener el statu-quo como un
costo en términos de incentivos Quizas la situacion que prevalece en la crisis actual pueda ser vista
como una forma extremadamente cruda de resaltar el trade-off entre el corto y el largo plazo,
implicito en el andlisis de las mas importantes cuestiones regulatorias y que constituye, ademas,
una de las principales fuentes de controversia en la literatura. Asi, la baja ponderacion del largo
plazo aumenta el atractivo para los gobiernos de incurrir en practicas oportunistas que reduzcan la
remuneracion del capital ya invertido, puesto que constituye un costo hundido para los inversores,
pero al costo de incurrir en sub-inversion, lo cual afecta la expansion y calidad futuras del servicio.
Uno de los principales desafios en términos del disefio regulatorio reside, entonces, en la
necesidad de regenerar las reglas para obtener mejores resultados en términos de eficiencia en la
asignacion de recursos —por ejemplo, tarifas y rentabilidades no superiores a las “razonables” y
mayores niveles de provision-, reconstruyendo, asimismo, el proceso de inversiones a su nuevo
valor de equilibrio, mas bajo que el de la década del noventa. Vista la experiencia argentina, en la
cual con el propdsito de atraer inversiones se ofrecieron condiciones de alta rentabilidad que luego
resultaron dificiles de sostener en el tiempo, una alternativa que merece ser explorada es la de
ofrecer un esquema con una remuneracion razonable al capital y con reglas exigibles y mas

perdurables, que neutralicen el incentivo a su incumplimiento.
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ALGUNOS PROBLEMAS DE LAS PRIVATIZACIONES EN EL INTERIOR

Para los ultimos 40 afios del siglo XX, las localidades bonaerenses del interior del Pais sufrieron
pérdidas de poblacién y el aislamiento territorial en paralelo con el crecimiento de la poblacién

urbana.

La causa principal de este acontecimiento tan importante para la vida tanto econdémica como
sociales de los pequefios pueblos, se debié al proceso de desmantelamiento y levantamiento de
muchas de las vias férreas, causas que fueron impulsadas por leyes, con relevamientos de
informacion que se enuncian mas adelante y que como se va a demostrar provocaron un gran dafio

a aquellos pueblos.

Para poder ubicar el comienzo de todo esto marcamos dos puntos importantes, por un lado, para
mediados de los siglos XIX y principios del XX todas las migraciones europeas eran especialmente
de Italia y Espafia, las mismas e asentaban mas que nada dentro de colonias agricolas y como
arrendatarios en el campo, por el otro un punto no menos importante es el modelo agro exportador
gue tenia a la provincia de Buenos Aires como escenario principal, y dependia de un conjunto

importante de lineas de trasportes.

El ferrocarril manejado por capitales Britanicos provocaba una suerte de dependencia con este
Pais, en donde la periferia de la pampa se vinculaba con los chacareros, estos con los

terratenientes y por ultimo ellos con las empresas ferroviarias britanicas.

En el contexto que se analiza, las localidades fueron creciendo en funciéon de esta vida rural,

creando clubes, bancos, estaciones de tren.

La comunicacion de la ciudad de Buenos Aires y La Plata se establecié principalmente con el

ferrocarril.

Asi estos pueblos se construyeron como un eslabon dentro del funcionamiento comercial

agropecuario externo.

Se gener6 un periodo en donde la inversién exterior conformaba el espacio econémico y
fundamental a partir de la implementacion de infraestructura de trasporte y comunicacion, la cual

era altamente dependiente de elementos técnicos importados.

Durante el siglo XX la poblacién urbana fue aumentando a medida que disminuia la rural, el
crecimiento de la poblacion en los afios 1947-1960, esta vinculado con el proceso de

industrializacién, la tecnificacién del agro y el fortalecimiento del sector obrero industrial.

Se pueden marcar 3 momentos principales, por un lado las décadas 1950-1960, con la

tecnificacion del agro, e industrializacion urbana, mediados de la década de 1970, con la apertura
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econdmica al libre mercado y la valorizacién financiera y la década de 1990, con un marcado orden

encuadrado en el libre mercado.

Paralelamente al decrecimiento del ferrocarril, se encontraba el desarrollo del auto moévil en el
periodo 1940.

A lo largo de este periodo y hasta 2004, los momentos de decrecimiento de la red ferroviaria
coinciden con politicas de fuerte ajuste del gasto publico como en los gobiernos de Frondizi y
Videla.

La introduccién del trasporte automovil y el decaimiento del servicio ferroviario como transporte
publico principalmente, trajo aparejado la privatizacion de la accesibilidad, limitando asi las
posibilidades individuales, sus costos y mantenimiento.

El cambio de transporte de ferrocarril a 6mnibus resulto drastico y un evento dramatico para las
pequefias poblaciones, los mismos se ejecutaban de modo irregular o semis permanente y a su vez
gue conectaban solo algunas localidades y ciudades mas cercanas las cuales eran diferentes a los

gue interconectaban el ferrocarril.

La autonomia de los vehiculos se increment6 en los Ultimos veinte afios del siglo XX pasando de
150 km en 1950 a 650 km en 1990.

Esta autonomia se debi6 a al mejoramiento de la eficiencia energética de los motores a
combustion. Se produjo también con esto el cierre de estaciones de servicio de menor porte,

ubicadas por supuesto en pueblos mas pequefios.

Esta automotorizacién implico a la vez la imposibilidad de desplazamiento de aquellos que no
podian acceder a la compra de un vehiculo, obstaculizando con otros acontecimientos, como la
pavimentaciéon de la red vial y la disminucion de alternativas de transportes, el desarrollo de una

poblacion residente en pequefias localidades.

La vida social que se generaba en torno a las estaciones de trenes era la conectividad y

accesibilidad de los lugares con el resto del pais.

En el afio 1960, comenzaron a trazarse las primeras normas que regularian lo que se denominé

como ferrocidio.
Se va a procederé a enunciar aquellas leyes y normativas que generaron todo este proceso.

Plan Larkin (1961): el cual recomendaba entre otras medidas el levantamiento de 14000 kilémetros

de vias por tener demanda insuficiente.

Este plan preveia el asfalto de los accesos a las localidades que se encontrarian afectadas, pero

esto nunca se terminé de concluir.
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En 1991, se gener6 una huelga en Patricio, la cual por falta de fuerza entre comparieros, los cuales
se veian amenazados por quedar detenidos, accedieron a las indemnizaciones, dejando sin efecto

la huelga.

Otra importante situaciéon se dio en 1977, con la Revolucién Libertadora, que permitio la
introduccion del FMI al pais y con esto la venta o concesién de los ferrocarriles en manos prévidas

justificada por la perdida.

Los segmentos que se tomaban como dato para decidir que daba perdida, eran aquellos en donde
los 200 km correspondian a pueblos chicos los cuales no podian tornarse rentables.

Ya para los afios “70 se refleja un nuevo momento de clausura y cancelaciones.

Y en 1981, las empresas de servicios publicos fueron transformadas en sociedades de capitales,
obligadas a pagar impuestos como las empresas privadas.

A su vez se eliminaron los subsidios de las empresas publicas, incluido en esto el Ferrocarril

Argentino.

Se realiz6 una privatizacion paralela de los servicios publicos y se incorporé el concepto de

rentabilidad.

Los decretos PE 547/1977 y PE 2294/1997, son principales normas en donde se encuadro todo lo
gue fue la mutilizacion del ferrocarril, las mismas autorizaba la clausura y levantamiento de las vias

férreas.

Se ve entonces reflejada una diversidad entre aquellas localidades que tenian acceso a
transportes y las que se relacionaban casi el 100% con el ferrocarril, las cuales en este contexto se

vieron seriamente afectadas.

Ya para los ultimos afios del siglo XX, época marcada por los afos '90 en adelante, con el Decreto
PE 66/1989 y el de 44/1990, se delega la responsabilidad a las provincias de la prestacion de los

servicios de pasajeros y paralelamente concesionaban los servicios de cargas.

La situacion en las pequefias localidades que se vieron afectadas por este desmembramiento del
tren afecto tanto a las personas mayores como a aquellos jévenes que se vieron impulsados a

abandonar el lugar para poder tener acceso su desarrollo.

Asi se puede verificar en varias entrevistas realizadas a diversas personas en algunos pueblos,
estas entrevistas fueron entradas de un trabajo de la Universidad Nacional de la Patagonia. En
donde se entrevistd a una joven de 27 afios, empleada comercial de San Agustin la cual destacaba
gue solo habia una persona que pasaba con una cambie en el pueblo, pudiendo levantar alrededor

de 16 personas en horarios esporadicos, lo cual se hacia imposible hasta poder asistir a un trabajo
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fuera del lugar, la misma chica meses después de esa entrevista migro a causa de no poder

desarrollarse.

Asi como en el pueblo que se comentaba recién se sufria la situacion, habia otros que por el
contrario si bien no fueron ajenos a la misma, pudieron sostenerla, como fue el caso de La Dulce,
gue con el asfalto y los servicios de dmnibus a largas distancias pudieron evitar la situacién de

aislamiento.

Se puede ver que las situaciones de las localidades quedan definidas por la posibilidad de
integracion dependiente de los servicios de trasportes y por ende de aquellos que tienen o no
politicas integradores de trasportes.

Se puede ver entonces, que el ferrocarril es un elemento componente de los cambios sociales y
gue aun es involucrado de modo permanente y activo en la memoria de los habitantes de

pequefias localidades.

Otro factor importante para destacar, es que el desarme ferroviario, no se realizd6 con una norma
general que lo dictamine con regularidades programadas para poder especular o disefiar politicas

migratorias.

La implementacion, también, de lo que es el automavil y el 6mnibus, monopolizo por completo las
alternativas de transporte, generando un aumento en los costos de traslados que ademas se le
sumaba las localidades sin acceso de asfalto, provocando que se generen imposibilidades de

conexién entre los caminos.

En este sentido, la accesibilidad de traslado y movilidad, se convierte en un elemento vital para la

inclusion social.

Provincia de Mendoza y la privatizacion del ferrocarril San Martin:

El proceso de privatizaciones de los Ferrocarriles Argentinos trajo un sin fin de cambios

transformaciones y consecuencias.

En 1992 la Empresa Buenos Aires al Pacifico S.A. (B.A.P) se hace cargo de la concesion del
Ferrocarril General San Martin con el objeto de explotar los ramales rentables y poner en

funcionamiento una Estacion de cargas MULTIMODAL en la Ciudad de Palmira.

Por la importancia que tiene la provincia de Mendoza ante el paso bioceanico central su gobierno y

los municipios apoyaron el proyecto privado, se realizaron proyectos de inversiones en obras de
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infraestructura vial y se generé el marco legal y urbanistico que posibilita el traslado de dicha

Estacion.

Mendoza comienza a sufrir las consecuencias. Entre las que se destacan: la decadencia de

algunas localidades del sur de la Provincia que se ven

afectadas por el cierre de ramales; desequilibrios econémicos y sociales en el Departamento de
San Martin como consecuencia del traslado de la estacion de cargas y el funcionamiento de la
estacion multimodal; y la reutilizacion de los terrenos desafectados de la Estacion de Mendoza.

I- El proceso de concesion de los ferrocarriles argentinos de carga.

En Argentina los ferrocarriles de carga fueron una de las empresas estatales con mayor déficit,
como consecuencia de la pésima organizacion y la falta de inversion. En estos inconvenientes se

centraron la pérdida de clientes.

Reemplazando este transporte de cargas por el transporte por tierra, en particular el de camiones,

los cuales podian asegurar la entrega en las condiciones y los plazos establecidos.

Todo ello llevé al Gobierno Nacional a incluir en la reforma del estado la transformacion del sistema

ferroviario, con el objetivo de disminuir el déficit que producian.

Cambios en el sistema:

e Concesion de los ramales de carga mas rentables.

e Se adopto un tipo de concesion en donde el Estado se reserva la propiedad del sistema.

e Se concedié por tiempo determinado a la actividad privada para su modernizacion,
administracion y operacion.

e La red ferroviaria fue dividida en sectores pequefios que permitiera rentabilidad para los
oferentes.

e La concesion fue hecha por 30 afios, con opcién a 10 afios mas.

e Al finalizar el periodo, las inversiones hechas por los concesionarios pasan al sector del
Estado.

o EI material rodante incorporado por las empresas quedan para las mismas, pudiendo el

Estado adquirirlos si lo considera conveniente.

Estas clausulas se impusieron para evitar vaciamientos en las empresas luego de finalizados los

contratos.

El estado se reservo para si el derecho de preservar la seguridad como un valor no renunciable.
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Cuatro afios mas tarde de las privatizaciones, el incumplimiento de los contratos por parte de las
cinco empresas concesionarias es una constante y solo se ha cumplido entre un 30% y 40 % de lo

acordado, motivo por el cual las empresas han debido ser sancionadas.

lI- La concesion del Ferrocarril General San Martin a la Empresa Buenos Aires al
Pacifico (B.A.P).

En 1992 B.A.P. se hizo cargo de la explotacion del Ferrocarril General San Martin, este tomé su

antiguo nombre de "Buenos Aires al Pacifico".

Establecida en las Ciudades de Mendoza y Palmira (Departamento de General San Martin) la
empresa se concentré en alcanzar sus objetivos: la puesta en funcionamiento de un sistema

multimodal de cargas y la explotacién de los ramales rentables.

Para cumplir con los objetivos prefijados B.A.P. comenz6 con las tareas de reparacion de vias,

vagones y locomotoras e incorporé un moderno sistema de sefializaciébn y comunicaciones.

De toda la extension de la red del B.A.P. las areas de mayor cantidad de despachos de cargas son
las provincias de Mendoza y San Juan. Desde esta Ultima se transportan vinos y minerales,

principalmente calizas.

De Mendoza se despacha petréleo y carbon residual de la destileria de Lujan de Cuyo; agua
mineral de Tunuydn; vinos a granel y envasado y productos agroindustriales desde varios puntos
del oasis norte de la Provincia.

v" De Mendoza a Palmira.

La Estacion del ferrocarril de Mendoza se encuentra ubicada en pleno corazén de la Ciudad. Sus
playas, sus talleres, sus galpones y sus oficinas, actlan como una barrera para la apertura de

calles y extension de las areas residenciales, es decir, para un crecimiento ordenado de la misma.

Desde la década de 1920, las autoridades municipales vienen realizando gestiones a fin de lograr

una solucién al problema que presenta la localizacion de la Estacion.

En aquellos afios se dictaron ordenanzas por medio de las cuales se emplazaba a Ferrocarriles
Argentinos para que levantara las vias existentes en la Ciudad, también se determinaban los
montos a pagar en concepto de multas en caso de que no se cumpliesen estas ordenanzas, lo cual

nunca se hizo.

Recién en octubre de 1994, por un convenio celebrado entre el Ministerio de Economia de la
Nacion, el Gobierno de la Provincia y los Municipios de Capital y San Martin, se comenz6 a

concretar esto.
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El convenio establece una compleja red de obligaciones a cumplir por cada una de las partes, que
en conjunto permitiran el traslado de la estacién y la construccién de la Estacién Multimodal de

cargas en Palmira, distante a 45 km. al este.

Se establece que las 22 hectareas de terreno desafectado por el ferrocarril en la Ciudad de
Mendoza. ElI Municipio de la Capital ha determinado la construccion del Parque Central de la
Ciudad y la creacién de zonas destinadas a usos residenciales, recreativos, culturales y turisticos.

v' Construccioén de la Estaciéon Multimodal de cargas en Palmira.

La Ciudad de Palmira posee 20.000 habitantes y es la tercera por su grado de importancia, luego
de las Ciudades de San Martin y Rivadavia. Esta ciudad, desde 1885, es muy importante como

centro ferroviario.

En 1959, luego de la incorporacion de locomotoras diesel, Ferrocarriles Argentinos determiné el
traslado de todos los talleres a la Ciudad de Mendoza. Desde ese momento la Palmira comenzo a
decaer, llegando a una dificil situacibn socio-econdmica como consecuencia de la paulatina

disminucion de la actividad ferroviaria, a lo que se sumo la crisis vitivinicola.

La Estacion de Palmira es la mas importante en la Provincia, y por su caracter de multimodal,

facilitara la entrada y salida de distintos productos desde y hacia el Mercosur y Chile.

Dada la relevancia que tiene este emprendimiento privado para Mendoza, como potencial de la
economia regional, ha sido apoyado por el Gobierno de la Provincia y por el Municipio de San

Martin.

B.A.P. es el encargado de elaborar el proyecto para la construccién de la Estacion Multimodal, el
mismo debera ser aprobado por Ferrocarriles Argentinos, quien determinard el costo del
levantamiento de las instalaciones existentes en la Ciudad de Mendoza y llamara a licitacion

publica para las tareas del desmantelamiento y construccion de la nueva estacion.

A la Estacion Multimodal en Palmira, se proyecta la creacion del Parque Industrial del Este, un area

de servicios al transporte y al comercio.

Para conseguir atenuar estos desequilibrios demograficos, sociales y econémicos es necesario

superar el enfoque de las politicas territoriales predominantes hasta hace unos afios.
Los costos de construccion de la Multimodal seran afrontados con la venta de los terrenos de la

estacion de Mendoza.

v' Laimportancia territorial de los ramales desactivados.
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En manos del Estado el Ferrocarrii General San Martin se utilizaba sin importar que algunos
ramales no fuesen rentables. Es decir, se mantenia el servicio en funcionamiento sin importar el

resultado econémico.

Pero cuando se llevé a cabo la reestructuracion de los ferrocarriles estatales, uno de los puntos
claves establecidos en los pliegos de la concesién, era la posibilidad de que las empresas no
explotaran aquellos tramos poco rentables o de rentabilidad dudosa existentes en las distintas
redes. De este modo, se esta alentando la vinculacién entre aquellas localidades cuyas actividades
economicas generen volimenes de carga en un nivel tal que representen un beneficio econémico

para las empresas concesionarias.

En base a esta premisa, B.A.P. empez0 a trabajar en aquellos ramales que le resultaban rentables,
tales como el que une a Mendoza y San Juan con los puertos de Buenos Aires y Rosario y el que
vincula Las Catitas - Monte Coman - San Rafael y Malargue, al sur de la Provincia.

Este ultimo tenia gran importancia en los primeros afios de la concesion de B.A.P., pues por el se
enviaba petréleo, unas 40.000 toneladas al mes a Lujan de Cuyo o a Buenos Aires.

Tiempo después se habilité el oleoducto que une Malargiie con Lujan de Cuyo y se comenzé a
enviar el petroleo directamente hasta alli y luego a Buenos Aires. Por esta causa el ramal dej6é de

ser rentable y fue por una razén puramente econdmica que se lo dejo de explotar.

Bajo esta situacion quedaron los pequefios poblados de Pichi Ciego, Comandante Salas, Nacufian,
Aristides Villanueva, Guadales, que en conjunto suman unos 600 habitantes. Hoy visitar esas

Estaciones implica ver un panorama de abandono total.

Por otra parte, Monte Coman era un importante nudo de vinculacion ferroviaria, a este llegaba el
ramal que provenia del norte de la Provincia. Hacia el oeste se unian a San Rafael y Malargiie. En
tanto que hacia el este se conectaba con la Regién Pampeana del pais. Actualmente esta localidad
cuenta con unos 3.100 habitantes, y es la Unica dentro del tramo Las Catitas - Monte Coman, que
tendria una alternativa de reactivacién econdémica, ya que constituird una encrucijada en la red vial
de integracion provincial que estéa construyendo el Gobierno de Mendoza. Existe la posibilidad para
gue los ramales que hoy se encuentran sin explotar, sean puestos en funcionamiento nuevamente
si la demanda asi lo justifica, tal como ocurrié con el que va hacia Tunuyan. Luego de la instalacion

en esa localidad de una planta embotelladora de agua mineral.

La concesion del Ferrocarril General San Martin a manos privadas ha ocasionado importantes
cambios territoriales en la Provincia de Mendoza. Al desarmar estacion de cargas de la Ciudad de
Mendoza, ese espacio fisico se afectara a fines residenciales, recreativos, turisticos y culturales de

un importante sector de la Ciudad. La construccion de una Estacion Multimodal de cargas en la
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Ciudad de Palmira, en el este de la Provincia, de la cual se espera que actle no solamente como

reactivadora de la economia de una localidad ferroviaria, sino también de toda la region.

TAFI VIEJO

Fue para los afios sesenta, cuando comenz6 a implementarse la idea de un nuevo gerenciamiento
sobre el sistema ferroviario, que mas tarde se implementaria en la década de los noventa con la
privatizacion total de las lineas de los ferrocarriles argentinos, como consecuencia de una larga

puja entre los distintos grupos econémicos nacionales e internacionales.

Durante los primeros afios de la década del sesenta, se comenzé a esparcir la idea de un nuevo
gerenciamiento del ferrocarril. Si bien el sistema comenzaba a tener una serie de déficit en cuanto
a la rentabilidad, también fue un factor determinante la necesidad de una renovacion tecnoldgica,
aparejada a la privatizacion del sistema. La disminucién de dicha rentabilidad, principalmente vino
dada por una baja en el volumen de carga y de pasajeros, como consecuencia de un avance
significativo del sector automotriz, que se comenzaba a imponer desde el exterior impulsado por
grandes grupos econdmicos, comenzando asi, un conflicto en el mercado interno de carga y

pasajeros, entre estos dos sistemas de transporte.

Como era de esperar, como consecuencia de esta disputa, se planteé una reduccion en la
participacion del sistema ferroviario, dando como resultado la primera racionalizaciéon a gran escala
del sistema ferroviario. Dicho achicamiento se llamé “plan Larkin” y se llevdé a cabo durante la
presidencia de Arturo Frondizi (1958-1962) con el asesoramiento del Banco Mundial y el estado
Norteamericano. El proyecto se basaba en el levantamiento de ramales y reduccion brusca del
personal, pero debido a una resistencia del movimiento obrero, (y una débil gobernabilidad del
presidente Frondizi), no pudo llevarse a cabo en su totalidad.

Si bien el plan no se pudo implementar, sirvi6 como base ideoldgica para asentar las ideas que
pregonaban los principales grupos de poder que posicionaban al sistema ferroviario como un medio
de transporte atrasado y deficitario, y la necesidad de una reforma sustancial del sistema de
transporte nacional. El gobierno desarrollista de Frondizi influyo tanto en el crecimiento de la
industria automotriz debido a su representatividad en el avance tecnolégico en materia de
transporte, que desestimé los vinculos en la economia que se generaban con los capitales

extranjeros y su dependencia posterior.

Ademas del impacto econémico, se not6 un cambio importante a nivel social de la clase obrera-
ferroviaria, que se organizaron bajo un relato fundado comun, para expresar el “desastre
ferroviario” que experimentaron durante su transformacion. Comenzando en los afos sesenta, con

el plan Larkin y la huelga del 61, su modificacion en las estructuras laborales y sindicales, y el
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cambio de paradigma a nivel de transporte pais; la reduccién sustancial y achicamiento con su
posterior cierre de los talleres. Pasando por los afios setenta, que marcaron un importante cambio
estructural a nivel ferroviario, y utilizando instrumentos como las jubilaciones anticipadas,
indemnizaciones y renuncias forzadas, la dictadura llevo a cabo una reduccién de varios miles de
empleados. Y finalmente culminando con la completa privatizacion de los afios noventa bajo el

gobierno menemista.

Entre ambas décadas, los setenta y noventa, con el retorno a la democracia, se destaca un intento
de reactivacion de los talleres de Tafi Viejo, dandole un suspiro a las politicas de achicamiento que
se venian aplicando, pero que luego volvieron a tomaron un rapido impulso con el gobierno
menemista. Estas limitaciones que sufri6 el gobierno alfonsinista, para desarrollar medidas
ferroviarias reactivadoras que promuevan un desarrollo de las mismas, fueron principalmente por la
situacion econdémica-sindical que atravesé la mayoria de su presidencia, dando finalmente los

primeros impulsos a medidas privatizadoras en etapa democrética.

El gobierno menemista, comenzd su periodo con una serie de medidas y leyes fueron
fundamentales para construir una hegemonia politica y su estabilizacion. Dichas leyes, ley de
Reforma del Estado y Emergencia econdmica, construyeron los pilares fundamentales para el
posterior proceso de privatizacién. Ayudado por la estabilizacién de precios, lograron generan un
consenso a nivel politico y social, sobre todo en los niveles medios y mas bajos que habian sido los

mas golpeados por los procesos hiperinflacionarios de la década de los ochenta.

El conjunto de acciones y medidas que el nuevo gobierno comenzd a impulsar, representaron
indudablemente los rasgos mas crudos de lo que se llamaria neoliberalismo. Tal corriente,
pregonaba sin duda una nueva visibn de la economia a escala mundial, basandose en una
representacion mas agresiva del capital financiero en busca de un reparto menos equitativo de la
renta. Dichas corrientes lograron aplicarse en la Argentina con las nuevas medidas de la década de

los noventa, pero con un inicio académico previo en la década de los setenta.

El menemismo no solo redirigié las fuerzas de mercado hacia el sector financiero, sino que
desarticulo de forma radical las relaciones que se habian establecido entre los trabajadores y
empresas estatales. Sus reestructuraciones en el area laboral lograron como consecuencia una
limitacion del area sindical respecto a su defensa sobre los trabajadores. Con respecto al sector
ferroviario, cabe destacar una serie de estrategias de resistencia que se implantaron por la clase
obrera durante este periodo como; el rol del sindicalismo ferroviario durante la transformacion
neoliberal, las limitaciones del proceso privatizador propiamente dicho, y las formas de

organizacion y experiencia en practicas organizativas de sus trabajadores.

La organizacion sindical fue sufriendo distintas transformaciones durante los Ultimos treinta afios.

Para 1975 el poder de presién y negociacion sindical habia alcanzado un limite, que se vio
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mermado con golpe militar del setenta y seis. Luego se generd una recomposicion importante con
el retorno de la democracia y comenzaron situaciones de conflicto para 1987. Con la llegada del
peronismo al poder, la protesta sindical se vio diezmada y resultaron un sector importante en el
acompafiamiento de las nuevas medidas de reestructuracion sindical. Los dos sindicatos mas
importantes del sector ferroviario como la Unién ferroviaria y La fraternidad, resultaron complices
indispensables en dicho acompafiamiento y restructuracion del sistema ferroviario, ante su

inactividad en defensa de sus trabajadores.

Este accionar neoliberal llevo a la reduccion de una importante cantidad de puestos de trabajos
como consecuencia de una reduccion de hasta el 80% del tendido ferroviario del pais antes del
menemismo. No solamente se despidieron trabajadores de forma masiva, sino que se utilizaron
demas instrumentos como cesantias, jubilaciones anticipadas, etc. para achicar significativamente

la masa ferroviaria, siendo complices la mayoria de las estructuras gremiales del pais.

Es necesario que diferenciemos a la seccional de la Union Ferroviaria de Tafi viejo, que mas alla de
estar alineado al gremio nacional, se comportaron de forma distinta para las resoluciones de sus
problemas con sus trabajadores de base. Principalmente, esta seccién advirti6 de las medidas
privatizadoras y sus consecuencias, evidenciandose en las huelga de 1991. Esto, trajo a
segmentarlos del resto para exponerlos a nivel discursivo, identificandolos como “seccionales

rebeldes”, y asi poder deslegitimizar sus pedidos.

Los trabajadores se vieron indefensos ante estos reclamos, ya que no se sentian representados
por el gremio, quienes eran acusados de ser funcionales al gobierno menemista motivados por
intereses particulares. Casos similares se dieron en diversas regiones del pais, como por ejemplo

en Laguna Paiva, Provincia de Santa Fe.

Como accionar comin podemos encontrar un sindicalismo funcional a las estrategias privatistas del
gobierno menemista durante las décadas de los noventa, convirtiendo a los sindicatos en la

patronal de sus afiliados.

LAS PRIVATIZADORAS Y SUS CONSECUENCIAS

Entre los bloques no solo se formd una especie de monopolio, si no también debido a diversas
cusas, que se van a nombrar, se obtuvieron ganancias extraordinarias, que no tenian que ver con

el producto de la operatoria habitual.

Se puede destacar que las ganancias extraordinarias, tuvieron mas que ver con el incumplimiento

del contrato y ciertas reglas que ponia ante la sesién del consorcio.
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El ahorro como ganancia extraordinaria, fue en parte producido por la falta de pago del canon que
el contrato establecia asi como también el no cumplimiento de las inversiones pactadas en el

mismo.

Evidentemente las politicas privatistas, nada tienen que ver con las estatales, y esto se hace notar

con la constante busqueda de incremento en las ganancias.

Se pueden analizar y ver consecuencias de estas politicas como lo fueron los despidos de personal
capacitado, asi como también la reduccion ferroviaria en el territorio y la perdida de los beneficios
sociales.

En cuanto al personal y los despidos, se habla de una descapitalizacion, considerandola de esta
forma, ya que se terminé despidiendo a personal altamente capacitado, por el hecho de pensar que
habia un gasto excesivo en cuanto a sueldos, junto con los despidos también se anticiparon

jubilaciones.

Este plan de reduccion de personal, fue acordado con el Banco Mundial, que daria un préstamo
para cubrir aquellos sueldos y jubilaciones anticipadas, provocando el crecimiento de la deuda.

Otro tema importante que se nhombr6é mas arriba, es la pérdida de beneficios sociales.

Cuando las lineas estaban en manos del Estado, se podia notar la integracién social, que luego fue

desapareciendo con la privatizacién y la busqueda de la maxima ganancias posibles.

Los repuestos ya no eran comprados a los antiguos talleres, ya que era mas econémico comprar
importados, esto afecto a parte de esos puntos en donde los talleres crecian gracias a sus ingresos
por parte de la compra de insumos que hacia el tren. Esto provoc6 un vaciamiento poblacional, con

el cierre de los talleres que al no tener el suficiente ingreso, no podian mantener su estructura.

Con la privatizaciéon se produjo el fin del tren aguatero, que era importante para la sociedad y

aqguellos pueblos que lo consideraban un sanatorio fundamental.
Dejaron de existir las plantas de oxigeno y también desaparecieron los policlinicos ferroviarios.

El impacto social se vio perjudicado para todos los pueblos del interior que veian integrados con los

trenes.

Cambiando al tema de carga del tren, dijimos que este tenia un mercado casi monopdlico, pero sin
embargo, la competencia con el tiempo fue ganado territorio, asi es que el automotor fue tomando

la punta para el afio 1993, siendo el afio 1992 el peor registro histérico de carga del ferrocarril.

El automotor entra en el mercado de una manera imponente en el afio ’30. Sumando que para ese

entonces el ferrocarril tenia una mala administracion, el transporte vial gano competencia.

En el grafico que se muestra abajo se puede ver como el 90% del transporte estaba en manos de

las redes viales en los afos a partir de 1993. Se tiene que tener en cuenta que solo se expone una
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comparacion en el terreno vial, contra el ferrocarril, pero para todos los afios hay un 0.1% que
corresponde al transporte de HIDROVIA.

Cantidad de carga

100,00%
0,

0,00% 1 5 3 4
Series1 3,24% 4,70% 6,20% 5,00%
Series2 96,65% 95,19% 93,69% 94,89%

Ao FFCC Vial

1993 3,24% 96,65%

1997 4,70% 95,19%

2004 6,20% 93,69%

2007 5,00% 94,89%

Se pueden sacar las conclusiones segun el cuadro de que para el afio 1997 se transportaron 17.25

millones de tonelaje por ferrocarril y esto solo constituia el 4.7% de la carga.

Para el afio 2007 las toneladas transportadas fueron de 25 millones siendo el maximo que se

alcanzé con el ferrocarril y constituyendo este solo el 5% de las cargas.

Tomando esto como base, se puede decir que en ese tramo de afios el PBI aumento

exponencialmente.

Si bien la actividad ferroviaria crecid, no fue lo suficiente para que se apodere del mayor volumen

de carga.
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Sin duda los porcentajes hablan de que el aumento de las tarifas y quita de beneficios sociales

para la integracion de los pueblos y aquellos pequefios productores, no beneficio al tren.

Introduciéndonos en lo que son las politicas empresariales o de inclusion social, podemos analizar

dos puntos de vista diferentes.

Por un lado el punto de vista empresario, que busca el incremento de la ganancia. Viendo desde
esta perspectiva, el ferrocarril produjo mas ganancia que en manos del Estado, ya que con este
daba pérdida constante.

Ahora a los efectos sociales y para el mismo Estado, fue perjudicial desde un punto de vista social.

Primero porque el Estado tuvo que invertir en aquellos pueblos donde antes el ferrocarril llegaba y
trasportaba, agua potable o energia, también tuvo que remplazar el oxigeno para equipar los
hospitales en los lugares donde el ferrocarril los facilitaba.

También tuvo que invertir en costo de creacion de caminos carreteras para que se puedan arribar a

lugares a donde antes llegaba el tren.

Segun estadisticas analizadas por la Comunidad Econdmica Europea, Suiza y Noruega, los efectos
externos negativos que son producidos por el ferrocarril solo son de un 1.6% respecto del

autotransporte que es de un 92%. (Cena, 2008: 168)

Y sumando mas estadisticas al trabajo, un estudio de la Subsecretaria de Planeamiento del

transporte de 1986, indico que el camidn solo paga el 15% del deterioro que produce en la tierra.

En cuanto al combustible el autotransporte consume entre 4 0 5 veces mas que el ferrocarril y en
cuanto a la carga necesita ente 10 y 14 veces mas espacio para transportar los mismos que

transporta el ferrocarril. (Cena, 2008: 168)

Segun el Plan Nacional de Trasporte de 1980, se indicé que el pais en 1978 perdié 2700 millones
de dodlares en siniestros viales, monto que superaba en 8 veces al déficit ferroviario. (Cena, 2008:
168).

Como externalidad positiva del ferrocarril se puede tener en cuenta que para el afio 1983, se arrojé

un margen de 660 millones de délares para la nacién. (Cena, 2008: 168).

Los gobiernos que a partir del 2001 intentaron cambiar las politicas, quisieron mejorar el servicio de
trasporte de carga, esto siguié siendo asi hasta llegar al gobierno Kirchnerista, el cual tuvo

intenciones de realizar lo mismo, pero nunca abordando una reforma definitiva.

Armando una linea de tiempo para marcar las etapas que se van a mencionar podemos decir que
se va a desarrollar un analisis de como se efectud la privatizacion de ferrocarril abarcando dos
etapas, marcadas por el antes de la crisis del 2001, establecida partir del afio 1989, con la salida

anticipada del Presidente Raul Alfonsin y la entrada de Carlos Menem y seguida con la presidencia
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de De La Rua y luego del 2001 con con Ramon Puerta, Adolfo Rodriguez Saa y Eduardo Camafio,

pasando por el 2003 hasta el 2011 con los Kirchner.

Lo que se busca mostrar son las politicas aplicadas por el gobierno en el sector ferroviario segun
estas etapas, haciendo un hincapié en que siempre o que se tuvo en cuanta en ambas etapas fue

el funcionamiento del déficit fiscal.

Para empezar a desarrollar el tema, podemos mencionar algunas de los panes y leyes que
afectaron al Ferrocarril, como por ejemplo lo fue El Plan Larkin en 1958, la Ley N°26696 (1989) la
cual es conocida como Ley de Reforma del Estado, la Ley N° 26697 (1989), conocida como de
Emergencia EconOmica, la que implemento ajustes en aquellos sectores en los que se veia el

déficit de financiamiento y desregulacion de los mercados.

Por ultimo para solucionar la inflacién se cre6 la Ley de convertibilidad (Ley N° 23928) promulgada
en 1991, que sostenia una paridad cambiaria con el peso y el dolar. Lo que perjudico, sin duda,
aun mas a sistema ferroviario, ya que los costos de importacion eran mucho méas baratos en

relacion con los de produccion local.

Como mencionamos mas arriba, el Plan Larkin fue uno de los procesos que afecto al ferrocarril.
Este plan fue aplicado en la etapa de Frondizi, luego de una consulta al FMI. Lo que logro fue una
reduccién de las vias en un 32% y un despido masivo de 70 mil ferroviarios. A pesar de las huelgas
Frondizi siguié con el Plan, pero este, trajo como consecuencia que la red acelere el proceso de
privatizacion, ya que en ningun aspecto logro mejorar la rentabilidad y sustentabilidad de la

empresa.

Se puede destacar también, que durante la dictadura militar el ferrocarril contrae un proceso de

endeudamiento profundo y de descapitalizacion.

Ya pasando al gobierno de Alfonsin, la idea de la privatizacion tomo mas poder, ya que el

endeudamiento se hizo mas fuerte.

Se intentd, en la segunda etapa del gobierno radical, un plan de privatizacion, el cual no tuvo éxito
y quedo fracasando. El mismo, trataba de llegar a que el Estado aporte el material rodante y que su
mantenimiento quede en manos de socios privados, los cuales en manera de concesién tendrian a

su cargo el material rodante.

Con Menem se pudo lograr una concesion del ferrocarril, la misma se realiz6 con la participacion
de actores, hasta el momento no involucrados, como lo fueron, la Banca Internacional, juntos con
grupos financieros y capitales extranjeros y obtuvo consenso con los viejos actores a través de

contratistas y gremios favorables al proyecto.

Ya que el ferrocarrii en manos del Estado era deficitario, el objetivo neoliberal, era la

descentralizacion del mismo incluyendo actores nuevos para participar del negocio.
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Reconaocida esta situacion y dado un contexto hiperinflacionario, los organismos internacionales de
crédito, el FMI y el BM, junto con un sector importante del a economia nacional, comenzaron a
ponerse a favor de la privatizacion de empresas publicas y a la desregularizacion de la economia

para que puedan adquirir con mayor facilidad los capitales extranjeros.

Con la presidencia de Carlos Menem de 1989 con un giro neoliberal, se hizo notoria la reduccion
del gasto publico y la privatizacién de empresas, lo cual fue una solucién rapida para salir de la
hiperinflacion.

“El ejemplo que mejor expresa el déficit y la deficiencia”, las palabras de C. Menem (1990),

haciendo mencién a la empresa ferroviaria.

A diferencia de la propuesta hecha por Alfonsin, el plan de privatizacion de este gobierno, dirigido
por el Ministerio de Obras y Servicios Publicos, tenia favor la mayoria de ambas camaras del
Poder Legislativo al igual que también tenia el beneficio de contar con la legitimidad, lo que
impedia que sufra diferentes obstaculos parlamentarios para lograr la aprobacion de las
propuestas.

Como se menciond en parrafos anteriores, en este proyecto de privatizacién la idea era incorporar
actores que antes no participaron, asi fue como formaron parte de la concesioén, organismos de

financiamiento internacional, empresas extranjeras y grupos econdémicos nacionales.

Por otro lado, nos encontramaos con aquellos actores que no fueron tenidos en cuenta, como lo son
las clases populares. Tantos usuarios, como trabajadores, se vieron afectados, aumentando el

costo de los fletes y con los despidos laborales.

Es entones que en oposicion a esta privatizacion y por no ser parte actora en la decision de las
politicas, se encontraban en oposicion los sindicatos de, Asociacion del Personal de Direccién de
Ferrocarriles Argentinos, y a favor estaba la Union Ferroviaria y La Fraternidad, que considerando
gue era algo inevitable lo que estaba pasando, querian que las cosas se realizan de la mejor

manera, tratando de obtener el menor perjuicio posible.

Este apoyo fue mas que importante para el gobierno, que buscaba la racionalizacién del personal,

para que con la entrega de la concesion se vea la rentabilidad esperada.

Pero ya para 1991 y 1992, las bases de los trabajadores, junto con la UF y LF también la ASFSA,
se comenzaron a oponer a los despidos y flexibilidad laboral, definidas en las condiciones de la

concesion, propuesta por los actores.

Por lo dicho, se puede notar, que si bien fueron los actores gubernamentales quienes
confeccionaron las politicas publicas, todos los involucrados e interesados, formaron parte de estas

decisiones.
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Con una propuesta descentralizadora, y con actores invitados a formar parte de la red decisional
fue que se definieron las reglas y se introduce al sector financiero la figura del operador financiero,

para que las empresas puedan patrticipar de las licitaciones y el operador técnico externo.

La Ley de Reforma del Estado, con el Decreto Restructuracion ferroviaria, fueron los que

incorporaron la concesién como modalidad de trasferencia.

Se arregla con el Banco Mundial, un memorandum, en donde se financia los despidos, provocados
por el plan de Racionalidad, logrando con esto el objetivo de tener mayores ofertas para la

concesion de las vias.

Como el tamafio de la empresa era un problema para la concesion, se decidié fragmentarla para
gue sea mas rentable, quedando un nuevo esquema econdmico Y territorial dividiendo el trafico de

cargas y de pasajeros.

La concesion, entonces, seria dividida en 6 operadores. Otorgando la misma de una manera
integral y monopdlica, haciendo cargo del total manejo y control asi como también el estado de las
redes.

Por otro lado, el uso se otorgaba por 30 afios, no asi la propiedad que seguia en manos del
Estado. Entonces cada operador lo que recibia era una cantidad de locomotoras, vias y estaciones

mediante el pago de un alquiler y un canon.

Bajo la administracion de la Administracion de Bienes Ferroviarios, todavia quedaba parte del
ferrocarril que no pudo ser concesionado debido a que no generaba rentabilidad, estas sumaban

27 mil km. De vias.

En conclusion al tema de la divisibn o fragmentacién, podemos destacar la composicion de los
consorcios para el afio 1993 mediante un cuadro que nos puede indicar las composiciones de las
lineas, junto con sus consorcios, grupos nhacionales que lo encabezaban, operadores técnicos y

financieros.

Se tiene que aclarar que cada linea estaba compuesta por un operador financiero nacional o
internacional con actuacion en el territorio argentino. Lo mismo con el operador técnico, este a
diferencia del financiero era extranjero, debido a que no existian operadores privados en el pais, ya

gue la empresa era estatal.
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Cuadro que demuestra la composicion de las concesiones:

Consorcio Grqpo_s Opfera_dores O_pera(_jores
Economicos técnicos financieros
Ferroexpreso Techint lowa/Unién Gesiem Chase
Pampeano Pacific Manhattan/Riobank
Montana
Nuevo central General Raillink/Anacostia Banco Erancés
Argentino Dheza and Pacific/RBC
Asociales
Buenos Aires Rail Road
o Pescarmona
Pacifico Development
Ferrocarril Conrail/Rail Road
A Pescarmona
Mesopotamico Development
Ferrosur Loma Negra/ Canadian Banco Francés
Acindar NationalRailways

Las concesiones estdn compuestas por empresas que tienen en comuin grupos econémicos con
diversas actividades de las cuales sacan ventaja en cuanto a sus costos finales de venta, a través
de la utilizacion de los transportes propios, de esta manera logran bajar el precio de los productos y
por ende volverlos mas competitivos en el mercado, generando una estrategia de integracion

vertical.

Asi entonces Loma Negra, Aceitera Deheza y Gran parte de la producciéon de Techint, realizaban

este tipo de estrategia.

En cuanto Pescarmona, ella dedicada a la solucién de energia, no operaba con los cargadores sus
propios productos. Hay que tener en cuenta que por el afio 199 Pascarmona deja de integrar las

concesiones debido a que vendi6 sus bloques a una empresa brasilera.

Por otro lado debemos destacar el aumento de ganancias, que generaban ya ganancias

extraordinarias.

Estas ganancias extraordinarias provenian de varias cuestiones, por un lado tenemos el ahorro que
se producia por la falta de cumplimiento de algunas cuestiones establecidas en el contrato de
concesion, como lo eran el pago de un canon y la realizacion de las inversiones, asi también junto

con el tema de la flexibilidad laboral y la tercerizacion de servicios.

Con respecto al tema del pago del canon, se trat6 de arreglar con intimaciones de por medio, pero

los consorcios dieron a conocer nuevas negociaciones queriendo instalar una flexibilidad
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contractual, solicitando asi el cambio en algunas cuestiones establecidas. Lo que se plante6 y
luego fue aceptado, es que el canon fuera eliminado asi como también la readecuacion de las
inversiones y a cambio establecian una rebaja en las tarifas de los fletes o aumentando las
inversiones. También querian que se profundice la actividad solicitando llevar adelante inversiones

estratégicas comerciales.
Sin duda esta implica una pérdida de la capacidad por parte del Estado para planificar.

Ya entonces para los afios 1997 y 1999, se formalizaron las reducciones de las obligaciones, el
Estado, entonces, acepto la reducciéon de traza y del mantenimiento. De esta manera se logré
blanquear el aumento de ganancias por parte de las concesiones.

Otra ganancia extraordinaria, fue la del peaje, que se le cobraba a aquellos que querian utilizar las

vias concesionadas.

La tercerizacion de servicios, logro la reduccion de costos, también generando ganancias. Lo que
se hacia era contratar personal, terciarizando el sueldo y evitando responsabilidad por conflictos de

accidentes. También fragmenta a los trabajadores, evitando las alianzas en convenio colectivos.

Como conclusién de estas ganancias, se puede decir que desde el periodo de 1976, se establece
una especulacién financiera. La inversiébn de los grupos econdémicos fue comprar empresas
privadas y especular con el valor de las mismas a largo plazo. No siendo su principal objetivo

obtener a las empresas para mejorar los servicios y obtener mas clientes.

Otro tema importante es el del control y la regulacién de las concesiones. Hay que tener en cuenta

gue ante el apuro por dar las concesiones no se establecié un plan para controlar las empresas.

Luego de un tiempo, una vez entregadas las concesiones se comenzO a establecer un ente

regulador, el cual tenia que cumplir con la funcién de control, fiscalizacién, sancién y regulacién.

Con la primera concesiéon no se cre6 un organismo, quedando a cargo del control la Direccion
Nacional de Transporte Ferroviario. Luego con la fiscalizacion del afio 1992, se cred la Comision
Nacional de Regulacion Ferroviaria, el cual era un ente autarquico dependiente del Ministerio de

Economia, la misma no tenia designada la funcion de control.

Luego en 1993, se cred la Comision Nacional de Transporte Ferroviario por decreto, constituyendo

asi el primer organismo de regulacion y control de la gestion de servicios.

Mucho del incumplimiento de los contratos que nombramos mas arriba, tiene que ver con la falta de
creacion de un organismo de control cuando se comenzé con la privatizacién, por eso es que el

Estado facilito a las concesiones los incumplimientos.

Por lo tanto una desventaja de esta concesion fue la débil regularizacion que permitié a las

empresas ejercer poder y generar ganancias extraordinarias.
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El primer bloque fue constituido por los ramales del Ferrocarril Roca y el Ferrocarril Sarmiento, que
unian Rosario y Bahia Blanca, dedicado a un area agro-ganadera, fue concesionado a la empresa

Ferroexpreso Pampeano, integrada sobre todo por el grupo Techint.

Luego, se encontraba el bloque de la ex linea Mitre, adquirida por el Nuevo Central Argentino en

1992, destinado a la aceitera General Deheza.

En 1993, surge la empresa Ferrsur Roca, que integraba la ex linea Roca y parte de la Sarmiento,
estaba integrada por la empresa Loma Negra como mas importante.

Luego una concesion de trocha ancha fue la que se le dio a Buenos Aires Pacifico del grupo

Pescarmona.

La dltima linea en concesion de trocha media integrada por el ex Urquiza, tomo con el nombre de

Ferrocarril Mesopotamico, como adquirente tenia a la empresa Pescarmona.

La linea Gral Belgrano quedo dirigida por el Estado desde 1993, hasta poder concesionar, pero al
fracasar los intentos el Estado finalmente en 1999, se la cedié a la Unidn Ferroviaria.

La linea presentaba problemas de gestién y rentabilidad, siendo esto la causal de que no pudiera

ser concesionada.

LA COMPETENCIA DE LOS FERROCARRILES

En sus comienzos el ferrocarril fue pensado como un modo de transporte predominantemente de

cargas.

En 1854 se creo la primer linea ferroviaria Argentina, con una concesion otorgada por la provincia
de Buenos Aires para construir y operar los servicios a la Sociedad del Camino de Hierro de

Buenos Aires al Oeste.

La empresa no alcanzé los resultados econémicos esperados y los ramales construidos fueron
adquiridos luego por la propia provincia. En la actualidad una parte de esos ramales conforman la

concesion de Trenes de Buenos Aires (TBA), perteneciendo anteriormente a la linea Sarmiento.

En 1863 se iniciaron las obras de construccion y explotacion de un ferrocarril entre la ciudad de

Cérdoba y el puerto de Rosario.

El proceso de construccién y proyeccion de la red ferroviaria tuvo como agente principal al sector

publico (nacional o provincial), ya sea a traveés de su promocion por medio de concesiones o de su
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construccion directa. Asi, el sistema ferroviario se configuré6 con empresas publicas y privadas, con
un desarrollo tan significante que a principios de los afios cuarenta la red tenia una extension total
de 45.645 km, entre empresas publicas (nacional o provincial) y empresas privadas, con la mayor
parte de ellas pertenecientes a empresas privadas, siendo Buenos Aires y Rosario los principales

nodos.

Entre mediados del siglo pasado y la década de 1940 se fue constituyendo una red ferroviaria que
abarcé casi todo el pais, y que posibilitd una verdadera y eficaz interconexion entre la mayor parte

de las provincias argentinas.

En 1948 el gobierno procedié a nacionalizar las lineas ferroviarias de las once empresas privadas
existentes en su mayoria de capital britanico, creandose la empresa publica Ferrocarriles
Argentinos (F.A.), que a lo largo de mas de cuatro décadas estableci6 las politicas a seguir en el
sector.

La nacionalizacion de los ferrocarriles argentinos estuvo asociado a un conjunto de hechos y
cambios estructurales, a nivel macroeconémico y sectorial, entre las que se destaca un aumento
importante en la competencia entre los distintos modos de transporte, en especial con el automotor
(décadas de 1940 y 1950).

De esta forma los ferrocarriles declinaron gradualmente como modo eficiente de transporte, y a
partir de la década del 60 comenzé a perder volumen de carga en manos del transporte automotor
(camiones) y acentuado durante la década del 80 como consecuencia de planes de inversion y

mantenimiento insuficientes en infraestructura y material rodante.

En esa década la red ferroviaria nacional disminuy6 su extensién, y fue entonces que el Estado
decidi6é dar en concesién al sector privado tanto las vias existentes como todas sus instalaciones y

material rodante.

REGULACION DE SERVICIOS PUBLICOS: Concesiones del ferrocarril de pasajeros y

subterraneo

La evolucion del sistema de trasporte se ha caracterizado por la ausencia de planificacién y de
conocimiento de las caracteristicas de la movilidad, y falta de conocimiento de las necesidades de

los usuarios.
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En los Ultimos afios se verifica una tendencia a la congestion vial, provocando mayores tiempos de
viaje y una disminucién de la eficiencia de la ciudad. Gran parte de este aumento de la congestion
vial se produce por el aumento explosivo del parque vehicular de la regién, motivado por el
crecimiento de la actividad econémica de la Argentina. Y también por el mal uso del transporte de

colectivos, ya que su costo de operacién fue cada vez mayor debido a los problemas de transito.

A esta realidad se le debe agregar un mal uso y gerenciamiento de la infraestructura vial que
agravan los elevados indices de congestion. Y el generalizado uso de vehiculos particulares.

A principios del afio 1990 el sistema ferroviario argentino sufri6 una gran crisis econémica y
financiera ya que se produjo una fuerte reduccion del trafico de los tres tipos de servicios ofrecidos
por Ferrocarriles Argentinos — carga, pasajeros interurbanos, y pasajeros suburbanos en el area
metropolitana de Buenos Aires-.

La caida de la actividad econdmica de la época estuvo acompafada por una fuerte necesidad de
subsidio por parte del Gobierno Nacional.

Con el objetivo de reducir la carga financiera que representaba el financiamiento del déficit de los
ferrocarriles en el presupuesto nacional, se dio lugar a la reforma ferroviaria. La misma consistia en
revalorizar el uso del ferrocarril como medio de transporte, impulsando un incremento en la calidad
de los servicios prestados, se encard un proceso de transferencia, donde la explotacion ferroviaria
guedaria en manos de organizaciones privadas con suficiente experiencia y capital que permitieran

la incorporacion de mejoras en la infraestructura y equipamiento.

Numerosas empresas estatales se vieron sujetas a la privatizacion, lo cual generaba una
restructuracion en los servicios ferroviarios, creando una autoridad de transporte capaz de regular y
administrar la eficiencia del sistema. Dichas privatizaciones se concebian mediante el otorgamiento
de concesiones a contratistas privados, los cuales asumian toda responsabilidad econ6mica y

realizacion de obras correspondientes.

A partir del decreto 1388 de noviembre de 1996, se crea la Comision Nacional de Regulacion del
Transporte (CNRT) para ejercer el control publico del sistema de transporte ferroviario y la

fiscalizacién y control de las obligaciones contractuales.

Con respecto a la evolucion de la calidad de los servicios, ésta se puede ver comparando la
regularidad de los servicios antes y después de su concesion. Y veremos que se produjeron

mejoras con respecto a la limpieza, seguridad y otros aspectos evaluados por los pasajeros.

Existe también una renegociacion de contratos que busca mejorar la oferta de servicios, aumentar

las obras de inversion y proteger los derechos de los usuarios, entre otros objetivos.

150



Finalmente podriamos decir que el sistema ferroviario es muy satisfactorio desde que es operado
por empresas privadas. Y esta invirtiendo sus propios recursos en mejorar las instalaciones y

equipos; ademas de enfocarse en la expansion del servicio en el area metropolitana.

COMPARACION ESTRUCTURAL DEL SECTOR FERROVIARIO DE CARGAS: 1980-
1997

A partir de 1960 los volimenes de carga transportados por el sistema ferroviario disminuyeron de
manera constante. Esta tendencia se acentué en los afios 80. En 1992 la carga transportada

declin6 hasta el minimo histérico, apenas la cuarta parte de los niveles de los 60.

Si bien no era una regla explicita, durante décadas Ferrocarriles Argentinos (F.A.) mantuvo tarifas
un 30% inferiores a las establecidas en el mercado del camién. Esta politica de precios generé
pérdidas operativas que fueron parcialmente financiadas con aportes del Tesoro, y que implicaron
la falta de mantenimiento y nuevas inversiones en material rodante. Esto derivd en notorias
deficiencias de calidad del servicio, por lo que los cargadores y receptores de los productos
transportados dejaron de realizar inversiones en las plantas sobre la red de cargas y, en

consecuencia, el sistema fue perdiendo competitividad frente al transporte automotor.

Las pérdidas operativas de F.A. y los aportes anuales del Tesoro Nacional implicaron en los hechos
una permanente disminucion del capital de la empresa, lo que generaba la degradacién continua

de la infraestructura y el material rodante.

Sin embargo, desde 1993, los volumenes transportados por el servicio ferroviario de cargas

crecieron fuertemente, pese a lo cual ain no se recuperaron los niveles de la década del 70.

Respecto del tema tarifas, las proyecciones efectuadas por los concesionarios al momento de
otorgarse las concesiones no previeron la fuerte competencia que le impuso el transporte
automotor, por lo que debieron bajar sus tarifas por debajo de las presentadas en las ofertas

iniciales.

También puede apreciarse que la competencia del mismo transporte automotor con el ferrocarril no
se limita al precio, sino que incluye cuestiones de calidad del servicio. En la década del 90 es
notable el incremento de la tarifa del camién, lo que podia deberse a un incremento de los costos
operativos (peajes, gas oil, mano de obra, etc), a pesar de la importante disminucién en los costos

de adquisicion de nuevas unidades.
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EL PROCESO DE REFORMA SECTORIAL

Hacia fines de la década de los 90, la situacién de los ferrocarriles era casi cadtica, por esto era
necesario implementar un Proceso de Reforma, respecto del ferrocarril de cargas, debiendo
resolver dos problemas fundamentales: 1) rescatar al sistema ferroviario de cargas de la situacién
de deterioro en la que se encontraba, y 2) eliminar los permanentes subsidios del Estado Nacional,
gue eran destinados a cubrir las pérdidas de la empresa F.A.

Fue entonces que se dispuso:

- La separacion de trenes metropolitanos de las demas actividades de la empresa. Se cred
dentro de F.A. un area dedicada exclusivamente a los ferrocarriles metropolitanos, y luego,
hacia 1991, esta area fue escindida de F.A., formandose una nueva empresa llamada
Ferrocarriles Metropolitanos S.A. (FEMESA, Decr. 502/91)

- ldentificacién de las lineas con potencial privatizable. En principio se creia que lo eran tanto
la de cargas como las de transporte de pasajeros, pero luego la de cargas de excluyd del
proceso.

- Se dividi6 la red para su concesion. El sistema metropolitano fue dividido en siete areas de
negocios, mientras que para el sistema de carga se determinaron seis componentes. Se
propiciaba que las provincias tomaran a su cargo los ramales no incluidos en las areas de
negocios a concesionar.

- Se racionalizaron los servicios y el personal de F.A., se cerraron ramales y se disminuyo el
personal.

- Por considerarse que la explotacion de los servicios ferroviarios de pasajeros no era lo
suficientemente rentable, al menos durante los primeros afios, se establecio la necesidad de
que el Estado otorgara subsidios operativos a los futuros concesionarios y destinara
importantes fondos para la realizacion de las inversiones bésicas, y se establecié una
duracién de 10 afios para las concesiones.

- Se establecié la modalidad del concurso publico para el otorgamiento de las concesiones,
realizadas a través de licitaciones publicas nacionales e internacionales.

- Se promovio el desarrollo de la experiencia internacional con respecto a la operatoria

ferroviaria, exigiendo la presencia de un operador con experiencia internacional.

A partir de las privatizaciones, el sistema ferroviario de cargas se encuentra en mayor parte
concesionado, una parte menor quedo en poder del Ferrocarril Belgrano y otra parte alin mucho
menor fueron transferidos a varias provincias (Buenos Aires, Chubut, Cérdoba y Rio Negro), y

el remanente se encuentra en poder del Estado Nacional.
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EVALUACION DE LAS OFERTAS

Una vez definidos los subsistemas a concesionar, se confeccionaron los pliegos para el llamado
a licitacion. Los interesados debian desarrollar su oferta, sin otra restriccion que la preservaciéon
del patrimonio concedido, de tal manera que, en caso de rescate o finalizacién de la concesion,
la infraestructura de la red se encontrara, como minimo, en iguales o mejores condiciones que

al momento de su traspaso.

El modelo licitatorio aplicado a la concesion del sistema de cargas fue de doble sobre con
aperturas en diferentes fechas. El primer sobre se referia al cumplimiento de los requisitos de
caracter formal, de solvencia empresarial y experiencia en el sector, y el segundo sobre a la
oferta técnica y econdémica presentada por el consorcio.

Para la evaluacion de las ofertas se consideraron las propuestas técnica y econémica, teniendo
en cuenta aquella que apuntara al mejoramiento de la estructura en general, su mantenimiento
y el factor econdémico, inversiones, valores de canon a pagar al Estado, su experiencia y

cantidad de empleados a incorporar.

RESULTADO DE LA CONCESION DEL SERVICIO

A pesar de que las previsiones y estimaciones propuestas por los concesionarios estimaba
como proyeccion que se alcanzarian los objetivos y metas fijados por las autoridades estatales
para la concesion del servicio, sin embargo, se evidencié un incumplimiento muy pobre, pero
con importantes diferencias entre las distintas concesiones, tanto respecto de las ofertas y el
canon efectivamente recibido por el Estado como respecto de las inversiones en cada
concesion. Aun asi, se puede decir que hubo un crecimiento constante y significativo de las

toneladas transportadas.

Otra alternativa mas probable es que, puesto que las inversiones fueron consideradas para la
seleccion de las ofertas, los participantes en las licitaciones se vieron inducidos a proyectar un

optimismo excesivo a fin de lograr los contratos para luego renegociarlos.

Frente a esta situacion, el Estado instrumenté dos medidas basicas. La primera que posibilitaba
reducir el monto anual del canon, mediante una compensacion con los montos derivados de las
reducciones de tarifas que beneficien a las economias regionales. Por otra parte, mediante un

decreto se abrié una instancia de negociacion entre el concesionario y el concedente por la
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imposibilidad material de cumplir con las condiciones contractuales pactadas por parte del

primero.

Las principales causas por las que resulté necesaria la renegociacion de los contratos fueron:
los programas de inversiones disefiados al momento de los llamados a licitacion aparecian
significativamente desactualizados, y, ademas, que estaban distorsionadas las proyecciones
originarias de la adjudicacion percibiéndose una reduccion significativa de la demanda

efectivamente captada en comparacion con la prevista.

ASPECTOS REGULATORIOS

El contrato como marco regulatorio

Sobre los aspectos regulatorios de los contratos, una de las particularidades de las concesiones
ferroviarias argentinas radica en la ausencia de un marco regulatorio especifico o independiente
del contrato de concesion, sino que el esquema regulatorio esta constituido por los requisitos
establecidos en el Pliego de Bases y Condiciones del llamado a licitacién y por las propuestas
presentadas en la oferta del grupo ganador de cada red. La mayoria de las reglamentaciones o

normas que regulan el sector se encuentran comprendidas en los contratos.
Entre los aspectos regulatorios mas importantes surgen los siguientes:

- Responsabilidad mancomunada de los integrantes del consorcio.

- Exigencia de un operador con probada experiencia en la gestion y explotacion ferroviaria
por no menos de 5 afios.

- Duracién de la concesion por un tiempo prolongado (30 afios, prorrogable por 10 afios mas).

- Se realizaba un inventario anual.

- El concesionario debia mantener la infraestructura y el sistema de seguridad y material
rodante.

- Después del quinto afio de concesion el concesionario podia solicitar la modificacion del
programa de inversiones de la oferta cuando se hubieren producido variaciones
significativas en los supuestos y proyecciones iniciales.

- Posibilidad de ajuste de la red vial concesionada.

154



- Obligacion de atender las demandas solicitadas por el concedente cuando sean de caracter
excepcional o derivadas de hechos imprevistos, sin que ello atente contra la rentabilidad del
negocio.

- Posibilidad de realizar actividades complementarias del negocio principal dentro del area de
concesion.

- Uso de las instalaciones y tierras limitado a lo exclusivamente necesario para la explotacion
ferroviaria.

- Posesion del Estado Nacional del 16% de las acciones de la concesionaria., con clausula
gue penalizaba la expansion del capital accionario de los concesionarios.

- El personal recibiria sin cargo el 4% del capital social.

- Los pliegos otorgaban ciertas facultades al concesionario para aceptar o no determinados
contratos de los entregados al concesionario.

- Al finalizar la concesion todas las inversiones realizadas sobre la red ferroviaria y sobre el
material rodante dado en concesion pasaba a formar parte del patrimonio estatal (lo que
reducia el incentivo de invertir en infraestructura), Sin embargo, no ocurria lo mismo con el
nuevo material rodante que quedaba en poder del concesionario.

- El concesionario podia prestar servicios de pasajeros similares a los existentes, conviniendo
con el concedente el canon a pagar.

- El concesionario tenia la exclusividad de carga en su red.

ASPECTOS INSTITUCIONALES

En cuanto a los Aspectos Institucionales, la Direccibn General del Transporte de la Nacién
(MEyOSP), no contaba con la estructura y el personal técnico necesario para controlar el

cumplimiento de los contratos de concesion.

Desde 1991 hasta comienzos de 1995, su actividad fue exclusivamente protocolar. Ante la
preocupacion de los funcionarios publicos de crear un organismo descentralizado que controlase el
cumplimiento de los contratos, por lo que en 1992 se cre6 la Comisién Nacional de Regulacion
ferroviaria (CNRF), mediante el Decr. 2339/92. Este organismo no llegé a conformarse y en

consecuencia no desarrollé actividad alguna.

Luego, en 1993 por Decr. 1836/93, se cred la Comisién Nacional de Transporte Ferroviario (CNTF),
con competencia en el control y seguimiento del cumplimiento de los contratos y en la aprobacién
de normas técnicas de seguridad y mantenimiento; es decir que, en principio, este organismo no

tenia facultades para dictar normas regulatorias.
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En 1994 se promulgd el Decr. 454/94, creando el Tribunal Arbitral de Transporte Ferroviario, en
reemplazo de la CNRF. Este Tribunal se encargaria de dirimir las controversias que se plantearan
en la interpretacion de los contratos entre el concedente y el concesionario y la CNRF efectuaria
los controles que requiere el cumplimiento de los contratos y aprobaria las normas técnicas de

seguridad, comunicaciones, mantenimiento, etc.

El Tribunal nunca llegdé a funcionar a pesar de haber sido nombrado su presidente, pero sus
actividades comenzaron en los primeros meses de 1995. Se nombré como presidente del
organismo al Director General de Transporte Ferroviario y muchos de los técnicos que integraban
el GAF pasaron al plantel de la Comisién.

Luego de un afio y medio de funcionamiento se ordend por Decr. 660/96 la fusion entre la CNTF, la
Comisiéon Nacional de Transporte Automotor (CONTA) y la Unidad de Coordinacién del Programa
de Reestructuracion Ferroviaria (UNCPRF), creando la Comision Nacional de Regulaciéon del
Transporte (CNRT), y el Decr. 1388/96 define la estructura del nuevo organismo.

Las principales facultades de la CNRT relacionadas con el sistema ferroviario de cargas son:

a) Aplicar y hacer cumplir las leyes, decretos y demas normas reglamentarias,
b) Solicitar la informacién y documentacion necesaria para evaluar el desempefio del sistema,
¢) Realizar los controles para verificar el cumplimiento del contrato, y

d) Aplicar las sanciones previstas en los contratos de concesion.

La Comisibn no contaba con facultades para emitir normas regulatorias, ya que ello era

competencia de la Secretaria de Transporte de La Nacion.

La regulacion de distinta naturaleza de la CNRT genera problemas de dificil solucién para el
organismo de control. En consecuencia, parte de las controversias existentes entre el 6rgano de
control y los concesionarios relacionadas al nivel de cumplimiento del plan de inversiones o algunas
de las criticas acerca del desempefio de la CNRT tienen su origen en la naturaleza misma del
esquema regulatorio escogido (concesiéon en vez de transferencia de activos) y el mecanismo de

licitacion adoptado (premiando el optimismo excesivo en las ofertas).

EVALUACION DEL DISENO ESTRUCTURAL Y DE LAS DECISIONES REGULATORIAS

Esta falta de definicidn regulatoria que existia se debia a varios motivos, entre ellos, la urgencia de
privatizacion, y la desregulaciébn econémica del momento; la existencia de un Unico concesionario
en cada red, encargado de la infraestructura, del material rodante y de la prestacion del servicio,

excluyendo asi la posibilidad de intervencion de otros agentes; y la desaparicion en los hechos del
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servicio publico, ya que sélo lo habria donde existiera carga a transportar por el ferrocarril, fijando

asi el mercado las pautas para la prestacion del servicio.

Los pliegos tomaron las normas establecidas oportunamente por FA, por lo que la ejecucién del
plan de inversiones y mantenimiento debian respetar las normas de F.A., sin definirse el tiempo en
el que debia ser implementado. Por ejemplo, la tarifa nunca fue pensada como parte integrante del

objeto de regulacion.

En el caso argentino, la actividad regulatoria estaba restringida por el hecho de que el marco
regulatorio estaba constituido por el contrato. Sabido es que, todo contrato es un acuerdo de
voluntades y, en consecuencia, toda norma regulatoria debe contar con la aprobacion del
concesionario, por lo que el marco regulatorio sélo puede existir o ser modificado si el regulado
presta su conformidad (salvo rescision del contrato por causa fundada en incumplimiento
contractual), con lo que el organismo encargado de regular el sistema ferroviario de carga no podia

emitir normas o reglamentos que modifiquen unilateralmente los relaciones establecidas.

EL TRANSPORTE PUBLICO

Analizar el transporte es plantear un movimiento necesario e indispensable para realizar otras
actividades, algo sin fin en si mismo sino la necesidad surgida en el espacio geografico. Es
importante destacar el que desplazamiento tuvo cambios a través del tiempo y la tecnologia tuvo
un papel fundamental y determinante. Tanto el ferrocarril, el avién, el automotriz como el maritimo
interaccionan a partir de la demanda creando un flujo que constituye la real actividad del sistema.
Podemos sefialar también que hay componentes basicos de esta demanda que son las cargas y

los pasajeros, que se extienden espacialmente a escala local, urbana, interurbana e internacional.

El desarrollo socioeconémico de un pais, de un estado y de una regién requiere necesariamente
del transporte, ya que sus flujos determinan la competencia, el valor y la importancia del mercado
interno y externo. Los precios de los distintos productos elaborados a nivel nacional-regional se
veran afectados por el facil o dificultoso transito, también condicionando su accesibilidad a la
poblacién. La rapida salida de productos elaborados o de materias primas hacia los puntos de

embarque al exterior determina la economia y fisonomia territorial.

No olvidemos que nuestro pais se inserté en el Mercado Mundial a partir de la instalacion del
ferrocarril, sus rieles transportaban carne, cereal hacia los clientes europeos, convirtiendo a la

Argentina en el “granero del mundo”. Su tendido y crecimiento no estaba condicionado a objetivos
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sociales, sino que el peso econdmico los caracterizg, asi se concret6 una fuerte dependencia hacia
el exterior, llamada “crecimiento hacia afuera”, aislando en muchos casos productos nacionales que
perdian competencia ante el aluviébn de productos importados, el costo del transporte fue clave

para la industria nacional, que perdi6 efectividad y fue relegada internamente.

En esta linea también puede sefialarse...”El transporte cumple un rol fundamental en la cohesién
del territorio nacional, articulando distintas regiones entre si y con paises vecinos. A través de la
reduccion de los costos de movilizar bienes y personas en el espacio, el transporte integra
mercados nacionales y mas alla de las fronteras, permitiendo explotar ventajas comparativas y

economias de escala”...*®

En la Argentina la organizacion del espacio no fue federal, sino centralizada a partir del Puerto de
Buenos Aires y el resto del pais qued6 sometido a este sistema injusto, a comienzos del siglo XX
cuando se implementod el sistema de transporte por rutas y carreteras, el transporte automotor
tampoco fue mejorando la comunicacion, sino que en su mayoria reafirmé la supremacia por
regiones ya explotadas, es decir no abrié acercé las zonas alejadas del ferrocarril, ni ayudo a la

competitividad econémica.

El desarrollo y expansién del transporte modifican el espacio y determinan las relaciones
econdmicas y politicas de una region con el gobierno central, y también su éxito o fracaso se refleja
en las relaciones de poder a nivel local inter sociedad, entre los grupos de habitantes

manifestandose en todo su accionar.

Nuestro pais fue la primera ciudad latinoamericana en instalar el sistema de tranvias eléctricos
subterraneos en 1909, entregado a capitalistas britanicos, la CAAT (Compariia Anglo-Argentina de
Tranvias) negocié con la Municipalidad de Buenos Aires la construccion de subtes para pasajeros
urbanos, mientras el Estado Nacional entregaba al FCO Ferrocarril Oeste la creacién de una linea

subterranea entre su terminal y el puerto para cargas y pasajeros, como explica Zunino Singh.#’

4 BARBERO, José y BERTRANOU, Julian: “UNA ASIGNATURA PENDIENTE. ESTADO,
INSTITUCIONES Y POLITICAS EN EL SITEMA DE TRANSPORTE” Documentos de Trabajo del
Instituto del Transporte Documento N° 1. Universidad Nacional de San Martin. Instituto del
Transporte. Serie Estudios del Transporte 2015. Pp.2-3 en

http://mww.unsam.edu.ar/institutos/transporte/publicaciones/documento_de_trabajo01%20chv.pdf

47 ZUNINO SINGH, Dhan “Buenos Aires desde abajo: pensando el subterrdneo metropolitano

municipal (1905-1910) en http://enelsubte.com/imagenes/DhanZunino_articulo.pdf
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El esquema de ambos proyectos continuaba siendo “portuario” y urbano, no favorecia la expansién
de la poblacién ni la expansién comercial, sino que centraliz6 mas todas las actividades, tramites y
acciones importantes para los ciudadanos. Se concentr6 mas aun el esquema portuario, y se
reforzé el traslado cotidiano de pasajeros orientados hacia un solo centro. La forma en que se trazé
el sistema de subtes no permitié la conexién entre los barrios, sino s6lo con el centro histérico
portefio. Si asegurar la movilidad de trabajadores, estudiantes y empleados era la idea de ambos

proyectos, en el largo plazo no lograron su objetivo, sino que tendieron a congestionar la zona.

Los tranvias, como trenes eléctricos que atravesaban la ciudad y los barrios, si lograron mayor

comunicacion, ya que atravesaban las calles céntricas y avanzaban hacia las zonas oeste y norte:

...”los tranvias fueron claves para la expansion hacia la periferia (movimiento centrifugo), trazando
rutas alli donde aun no habia asentamientos urbanos, a la vez que permitian un movimiento
“centrifugo” desde el suburbio al centro, generando un estado cadtico en este ultimo. El flujo
masivo y diario de pasajeros comienza a aparecer como un topico de la época. Antes de 1910 la
densificaciéon vehicular, la cantidad de choques y accidentes, la sociabilidad durante el viaje en
tranvia, o el peligro de cruzar la calle llenaban las paginas del periédico (...) El area central iria
perdiendo habitantes en relacién al suburbio, pero la densificacion en altura por la concentracién de
actividades comerciales, administrativas y financieras en el centro atraia millares de trabajadores

durante el dia”...*®

Pero las tarifas de todo el transporte establecido no eran accesible para los trabajadores,
recordemos que la extension del sistema de transporte requiri6 la incorporacién de tierras, donde la
especulacion inmobiliaria encarecia los costos. El otro punto que no debemos olvidar es la
sociedad argentina que continuaba recibiendo un enorme flujo migratorio, que se ubicaba en los
conventillos, y que diariamente caminaba hasta el puerto en busca de alguna changa. El Estado
nacional aplicaba medidas de corte liberal en cuanto al mercado laboral, se necesitaban brazos
para la estiba, para la descargar y ademas esta fuerza laboral no calificada era empleada por las
companiias inglesas y francesas para el tendido de lineas de subterraneos, ferrocarriles o en el

rubro de la construccion.

Juntamente a estos factores, existia la lucha de poder entre del gobierno nacional y el de la
Municipalidad de Buenos Aires, que pujaban por la ocupacién del espacio subterraneo y terrestre.
La regulacion por el control del espacio tenia enfrentaba interese politicos y econémicos, los
capitales ingleses y franceses buscaban beneficiarse al corto plazo, ademas su cercania a los

poderes politicos era determinante en la obtencién de concesiones y obras.

48 ZUNINO SINGH Op. Cit. Pp.5
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El espacio urbano se transformaba, se modernizaba y el Metropolitano se disefié entre los afios
1905-1907 como...”una red de 101 kilbmetros de extension compuesta por 9 lineas que cubrian la
parte mas densamente poblada de Buenos Aires y los suburbios en formacién en el oeste y el norte

conectandolos con el centro pero también entre si a través de lineas transversales...”°

La Municipalidad buscaba alejar las terminales del centro, queriendo expandir mejor circulacién por
las calles densamente transitadas, pero el poder nacional se interponia y ejercia presion. Se
produjo asi un debate parlamentario por el uso del espacio subterraneo: le correspondia al estado
nacional la traza o al gobierno municipal, decidir sobre el futuro trazado en una parte del territorio

nacional.

Los intereses econdmicos pesaban fuertemente y eran determinantes, ya que el Estado nacional
controlaba y recibia ingresos de los ferrocarriles, y la Municipalidad buscaba quedarse con ingresos
de los subtes. No poseia el poder de expropiar tierras, y fracasé rapidamente.

Con estas caracteristicas de capitales privados en el sistema de transporte y comunicaciones, la
regulacion era minima y la situacion se mantuvo hasta la década de 1930, el poco control del poder
nacional y los conflictos de intereses no mostraron variaciones hasta mediados del siglo XX. Por
esta época, coincidente con el cambio de politica hacional y en especial a partir de los gobiernos
justicialistas la Ciudad de Buenos Aires y el Conurbano cambiaran radicalmente su espacio, y el eje
econdémico-social. La nacionalizacion de servicios, el avance protagonico del Estado se mantendra

hasta la década de los 60 con algunas privatizaciones y cooperativas.

El transporte como accién colectiva y derivada de la demanda, conformada por capitales, usuarios,
habitantes y poderes politicos no puede planearse de manera aislada sino en relacion a todas las
fuerzas intervinientes, pero para que su desarrollo y expansion sea adecuado al bien comdn se
requiere darle la importancia de “Politica Publica”, incluirlo, debatirlo y hacer pesar el beneficio

general antes que rendimiento particular de algunos.

Mientras so6lo algunos gocen de un buen sistema de comunicacién, el sistema se expande de
forma desigual, no permitiendo la equidad en el desarrollo de un pais. Es decir que el poder politico
central, el Poder Ejecutivo deberia acentuar y priorizar el desarrollo ecuanime del sistema de
transporte, para esto se requiere de una politica participativa, organizada y con controles

necesarios para evitar despilfarrar recursos.

Otros elementos que deben ser tenidos en cuenta, son los aspectos negativos del sistema de
transporte que generan enorme impacto como los accidentes, la enorme cantidad de energia que

utilizan, la emision de gases contaminantes en el ambiente, los ruidos, el avance sobre el espacio

4 ZUNINO SINGH Op. Cit Pp.6
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urbanizado, elementos que en muchos casos no son analizados como peligrosos, frente a la

enorme cantidad de cargas y pasajeros movilizados en este proceso.

La expansion del transporte terrestre cambia drasticamente el &mbito urbano, la plaza, la vereda, la
esquina donde ascenderan y descenderan pasajeros quedara afectada de manera permanente, ya
gue junto al desarrollo del traslado también se ampliara la oferta econémica de locales cercanos y

proximos a estas.

El costo de estas tierras subira abruptamente, cotizardn por su cercania o lejania a las terminales
gue también albergaran no sélo ascenso y descenso sino que se convertiran en espacios con vida
propia, con locales comerciales que antes eran impensados. En importantes zonas de nuestro pais
el espacio barrial fue afectado en su trazado original por la expansion del transporte, afectando los
espacios verdes, contaminando el aire, pero convirtiéndose en el progreso necesario para unir la

zona laboral y el lugar habitacional.

Ademas de estos cambios se multiplican en cada zona y le dan otra conformacion al espacio
municipal, local y regional, es interesante remarcar que mientras se mantenga una mirada “unicista”
se mantendra la ruptura del transporte como sistema, no colaborando con su integracion nacional

mas amplia y abarcativa.

También no debe olvidarse que para esta aplicacion mas amplia y general, el Estado debe apoyar

la expansién del transporte colectivo ante el avance del transporte individual.

En el caso argentino se aplicaron distintas formas de organizar y regular este sistema pudiendo
sefialarse tres etapas:

a) El llamado modelo tradicional surgido a mitad del siglo XX, donde el Estado tuvo un rol
central en inversion y sancién de leyes, el poder provincial con poca relevancia. Se aplicé
hasta la década del 80 caracterizado por el predominio del transporte automotor, alejando al
ferroviario que habia sido excluyente hasta ese momento. Recordemos que coincidia con el
retiro del capitalismo britanico, la compra de los ferrocarriles por el Estado nacional, su
nacionalizacion y el avance a nivel mundial del capitalismo norteamericano en el contexto

de la Guerra Fria.

La posguerra justamente habia producido la obtencién de barcos de guerra y la creacion de

la Direccion General de Transportes Navales, dependiente de la Subsecretaria de Marina.

Un dato importante es el gran impulso a la investigacion cientifica y tecnolégica que se
desarrolla en nuestro pais a mediados de los afios 40, que se vera reflejado también en el
transporte aéreo. La construccion del Aeropuerto internacional de Ezeiza “Gral. Pistarini”,

gue le permitio a la Fuerza Aérea una independencia de accionar como fueron la unificacion
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b)

de lineas aéreas, el surgimiento de ZONDA (Zonas Note y Oeste de Aerolineas) y ALFA

(Aerolineas del Litoral Fluvial).

Entre 1947 y 1954, la creacion del Instituto Aeronautico y el Codigo Aerondutico, veran
colmadas sus esfuerzos al crearse Aerolineas Argentinas, linea de bandera protegida por el
Estado. Los diferentes gobiernos tendran diferente tratamiento a esta linea, en 1989 durante
el gobierno de Carlos Menem, fue privatizada, argumentando la ineficiencia en su gestion y
enormes pérdidas.

Este esquema establecido no favorecié la cohesion, sino que presenté distintos organismos
como la Secretaria de Transporte, la Marina Mercante y la Fuerza Aérea, como encargados
del transporte maritimo, aéreo y terrestre. La falta de accién conjunta, sumada a la falta de
inversion plantearon hacia fines de los afios 80 equipos obsoletos y nada adecuados a las

necesidades de los usuarios.

El predominio de la gestion publica otorgaba a los operadores privados ventajas y no
controlaba de manera eficiente. La falta de inversiones y mejoras atrasaba e impedia

cambios necesarios en el desarrollo del sistema de transportes.

El contexto de la politica nacional de esos afos se desarrollé6 entre golpes de Estado y
débiles gobiernos civiles, recordemos que la nacionalizacién del sistema de transporte
durante el Justicialismo (1946-1955) fue la bandera levantada por el Estado Benefactor

predominante hasta el Proceso de Reorganizacion Militar en 1976.

Las politicas econdmicas con distintos matices mantuvieron el protagonismo del ejecutivo a
través dl control y regulacién, pero volcandose sin ordenamiento racional en la utilizacion
presupuestaria. No hubo mejoras trascendentes, ni tampoco apoyo al empresariado, el
endeudamiento avanzé hasta fines de los afios 80, mostrando corrupcion, abandono y falta

de soluciones concretas.

El llamado modelo reformista de los afios 90, como tipico de la época no se implementaron
reformas y mejoras sino que solo se aplicd la tendencia mundial del Neoliberalismo
predominante: privatizar y desregular. Tampoco en esta etapa se efectivizaron mejoras
concretas sino que se subordiné el sistema de transporte al esquema general de eficiencia,
bajar costos, abaratar servicios, pero sin tener en cuenta al usuario, al necesaria reinversion

y la urgente necesidad de un plan estratégico a nivel nacional.
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Las privatizaciones se realizaron en el pais, liquidando las empresas publicas, dejando al
usuario, al pasajero en manos de inversionistas privados que sélo buscaron aumentar sus
beneficios, sin pensar en el crecimiento a largo plazo, sino que la inversion era rentable si
rdpidamente otorgaba ganancias. La aerolinea de bandera, los puertos, el sistema de
cargas, los servicios publicos de luz, gas, agua, comunicaciones quedaron en manos de

privados.

Si algo diferencio esta etapa ademas de la ausencia del estado fue la “terciarizacién” de los
servicios, la desregulacion de los puertos, la concesion de la red de ferrocarriles de carga, la
transferencia a las provincias acentuando la diferenciacién entre ricas y atrasadas. Otro
ejemplo notable y lamentable para el pais y el servicio ferroviario en especial fue el cierre de
ramales, la continuidad del ferrocarril se ligaba a su rentabilidad solamente, pueblos enteros
guedaron aislados y se despoblaron paulatinamente, las concesiones a privados otorgaron

ganancias a particulares pero empobrecieron el pais.

Los empresarios se favorecieron al concentrarse en tres grandes operadores en el servicio
automotor, manejando en su beneficio precios, horarios y recorridos. En la actividad
portuaria se favorecid especialmente a operadores extranjeros, la operatoria de la
globalizacién y el manejo contenedores llevd a la asociacion de empresas nacionales e

internacionales.

Consecuencia de estos cambios fue también el desempleo, que llevé al estancamiento del
transporte automotor, la desocupacion llegé a picos enormes que llevaron a la crisis del
2001. Estos cambios eran consecuencia de la Reforma del Estado aplicada desde los afios
90 hizo crecer el endeudamiento, la dependencia, la depreciacion monetaria, la caida de la

productividad, que no podra ser frenada por los gobiernos posteriores.

El modelo poscrisis del 2001, luego de los cambios aplicados en el pais por la crisis
economico-social y politica, en el 2003 comenzaron a observarse un importante crecimiento
sostenido y una gran recuperacion en el sector de la demanda hasta el 2008. Los cambios
politicos trajeron una nueva estructura estatal méas proteccionista donde el Estado
protagonista y ejecutara politicas sociales buscando restaurar la demanda, el mercado
interno a través de subsidios, control de precios y aumentos salariales. La escasa inversion

fue superada por los altos subsidios otorgados.
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La recuperacion del pais debia acompafarse por la aplicacidn de politicas publicas en todos
los &mbitos ya que grandes sectores de la sociedad habian quedado en la linea de pobreza,
estos debian reactivarse a través del mercado laboral, de la oferta, y de planes sociales, y

de la implementacion de la Asignacion Universal por Hijo.

El estallido social y la caida del gobierno de Fernando De la Rua mostraban la falta de
politicas necesarias, y las consecuencias de las reformas de los afios 90. En el 2003 se
debia restaurar la fe politica, reconstruir las redes sociales de contencion, bajar la
desocupacioén, el hambre, restablecer la escolarizacion de los sectores mas vulnerables,

fortaleciendo el consumo, la productividad y expandiendo el bienestar.

En este contexto se plante la necesidad del desendeudamiento externo, y fortalecer la
productividad:

...” El incremento de la actividad econémica y una mejor distribucion del ingreso, por su
parte, propiciaron también el crecimiento de la demanda de viajes de pasajeros. Junto con
el crecimiento de la demanda de transporte de personas y cargas se produjo un fuerte
incremento en el parque automotor, la tasa de motorizacién paso6 de 143 vehiculos por cada
mil habitantes en 2003 a aproximadamente 250 en 2012, impulsado por las mejoras en el
ingreso, la expansion del crédito al consumo, la reduccién del precio relativo de los

combustibles y las politicas activas de apoyo a la produccién nacional de vehiculos”...>

Los cambios realizados se basaron en cambiar la situacion planteada en los afios 90, por
ejemplo en 2008 se estatizd Aerolineas Argentinas, en 2013 lineas ferroviarias, las tarifas,
los peajes nacionales, autotransporte de pasajeros se mantuvieron bajas debido al subsidio
otorgado por el Estado, pero si se analiza la década 2003-2013 se evidencia que las
politicas continuaron aisladas, no fue la eficiencia el resultado, la implementacién del SUBE
(Sistema Unico Boleto Electronico), y a pesar de la inversion en vialidad no se solucionaron

los problemas heredados.

A nivel gestién en 2012 el area de transporte pasé a depender del Ministerio del Interior
pero no se revirtio la falta de una mirada mas sistematica e integral elaborada para el largo

plazo.

50 BARBERO, José y BERTRANOU, Julian Op. Cit. Pp.9
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El Estado establecido a partir del 2003 con sus medidas intervencionistas y redistribuidoras
renegocié contratos en rutas e invirti6 un 70% en obras publicas, creé la ANSV (Agencia
Nacional de Seguridad Vial) buscando bajar la tasa de accidentes viales. En el sector
autotransporte de pasajeros la regulacion estatal mantuvo los bajos precios pero a su vez
desalent6 la inversién privada, pero los conflictos se expandieron entre CABA, Conurbano

Bonaerense y el gobierno nacional.

El fenébmeno de la concentracién empresarial fue favorecido por los marcos regulatorios, y
en beneficio de las grandes compaiiias en detrimento de los més pequerios.

Otro ejemplo fueron los ferrocarriles, que demostraban el fracaso del Estado y la corrupcion
de la administracion publica, a pesar de los intentos de inversion y modernizacion , en 2008
la Ley 26.352 de Reordenamiento Ferroviario y la creacion de la ADIF ( Administraciéon
de Infraestructura Ferroviarias SE) y SOF ( Sociedad Operadora Ferroviaria SE) para el
mejoramiento de administracion, infraestructura y operatividad en el sector ferroviario, no

lograron sortear problemas burocraticos ni la transparencia funcional.

La creaciébn de nuevos organismos en el transporte aerocomercial tampoco favorecié el
mejor funcionamiento, sino que acentud la fragmentacion como en el caso de ANAC
(Agencia Nacional de Aviacion) que buscaba tomar el control de la policia aeroportuaria,
pero chocd con el ORSNA ( Organismo Regulador del Sistema Nacional de Aeropuertos)

bajo el control militar.

En cualquier ambito del sistema de transporte, la falta de homogeneidad, la fragmentacion
creciente imposibilitaron la aplicacién del cambio general y la aplicacién de regulacién que

permitiera la transparencia.

Para entender mas claramente la organizacion del Estado en el sistema de transporte y su

coordinacion:

...” actua a través de una estructura en la Administraciéon Central y de una compleja gama
de organismos descentralizados y empresas con capital estatal mayoritario. En el nivel
central, la Secretaria de Transporte de la Nacion (que ahora depende del Ministerio del
Interior y transporte pero que durante la casi totalidad de la década 2003-2013 estuvo en la
orbita del Ministerio de Planificacion Federal) estd organizada en Subsecretarias que
responden de distintos modos: Transporte Automotor, Transporte Ferroviario, Transporte
Aerocomercial y Puertos, Vias Navegables. A partir de su incorporacion al Ministerio del

Interior, se crearon dos nuevas Subsecretarias transversales: la de Regulacion Normativa
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del Transporte y la de Gestion Administrativa del Transporte (Decreto 1438/2012), con el
objeto de mitigar el funcionamiento fragmentado de las Subsecretarias modales. A su vez,
la Secretaria de Transporte ejerce la superintendencia de organismos descentralizados
como la ANAC, el ORSNA, la AGP y la CNRT...”*

Casi no exista alguna funcion que este tipo de Estado deje de cumplir: el disefio, control
fiscalizacion, regulacion, pero la burocracia y la rivalidad politica hicieron superponer las
agencias, secretarias y organismos dando como resultado fragmentacion, poca operatividad
y menor transparencia. No es comun la coherencia ni el didlogo para evitar la superposicién
de funciones y la utilizacién inuatil de recursos, dando como resultado la ineficiencia en la

operatividad de los servicios.

Otro protagonista que continuamente obstruye la posibilidad de cambios y consensos fueron
los intereses particulares de los distintos gremios representativos, que lideran segun
intereses particulares, sin importar el bienestar general y la coordinacién necesaria para la

modernizacion, disefio de estrategias y superacion del sistema de transportes.

Lamentablemente es ampliamente conocido la lucha casi individual de algunos gremios
convertidos en corporaciones particulares que tiene como rehenes a sus afiliados
impidiéndoles su participacion, y realizando mejoras que no sélo beneficiarian a sus
afiliados sino al sistema de transportes en general, salvando al fragmentaciéon a la que la

someten tantos factores.

Otro factor determinante en la falta de cohesién y organizacion estratégica del sistema fue
la carencia de técnicos y profesionales que fueron desapareciendo paulatinamente en los
aflos 90 de las Subsecretarias, ante el avance de las privatizaciones, se privilegio la
ganancia a corto plazo, pero se perdio la posibilidad de plantear estrategias a largo plazo

por el personal capacitado para dicha funcién.

Junto a la falta de personal capacitado para funciones estratégicas, herencia de los 90
fueron el desprendimiento de ramales ferroviarios, rutas poco rentables y falta de inversion,
ya que en muchos casos se entregaron a poderes locales y municipales que no contaban
con el capital para invertir, mejorar y contratar técnicos adecuados, se continué aumentando

la fragmentacion y disparidad, las zonas que mas ejemplifican estos conflictos fueron el

51 BARBERO, José y BERTRANOU, Julian Op. Cit. Pp.20
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AMBA, Provincia de Buenos Aires , Municipios y el gobierno nacional. EI choque de
jurisdicciones, la falta de coordinacion y previsibn generaron desventajas, aislamiento y

retroceso, en perjuicio de los usuarios, pasajeros y cargas.

Un aspecto no tenido en cuenta, es el de los usuarios 0 pasajeros quienes se encuentran
sometidos, regulados sin poder de accién o reclamo por el servicio de transporte, el horario,
la frecuencia, los recorridos son establecidos por las empresas y el Estado en algunos
casos. Es decir, el usuario debe adecuarse al servicio y no al contrario, quien realmente lo
requiere para su desplazamiento a su lugar laboral, de estudio o de vivienda, se encuentra
prisionero de maniobras de ajustes que lo exceden. Lo mismo ocurre en el transporte

aerocomercial, automotor y de traslado de cargas.

Las pésimas condiciones en que se efectian los traslados cotidianos, no hay espacio
adecuado, es incémodo, irregular, sucio, descuidado, sujeto a horarios establecidos por la

empresa, lleva a que el pasajero busque constantemente una alternativa particular.

Ademas de los elementos citados podemos plantear que se requiere a futuro la elaboracion
de una verdadera estrategia que implique y contenga las mdultiples demandas de un
verdadero sistema de transporte, diversifique territorialmente la demanda , se asegure al

usuario mayor conectividad, rapidez y sustentable al medioambiente.

Por todos estos considerandos, entendemos el sistema transporte:

...” como un sector estratégico a nivel econémico y social si se considera que conforma un
5% del PBI y el 5% de la poblacion activa es empleada en el sector. Concentra ademas un
40% de la inversion en infraestructura (...).

Pero ademéas de las cuestiones econdmicas, el sistema conlleva objetivos de cohesion
social y tiene fuerte impacto no solo material sino también simbdlico en cuanto a la “equidad
espacial” percibida por la poblacién, problematica que se relaciona con el fin de contar con

un Sistema de Transporte lo més federal...’®?

2MARTINEZ, Fernando (Director de Proyecto): INFORME “El Sistema de Transporte en
Argentina”. Diagnodstico y propuestas para su Desarrollo. CECREDA. Centro estratégico para el

crecimiento y Desarrollo Argentino en http://www.cecreda.org.ar/archivos/nNiKb.pdf Pp.6
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Es muy importante esta Gltima consideracion del sistema de transporte, ya que su demanda
y funcionamiento no es auténomo sino que es consecuencia de la circulacion constante de

personas y servicios.

El apoyo estatal, la ayuda, y los subsidios fueron la caracteristica mas notable dentro del
sistema de transportes. La reestatizacion de varios servicios terrestres, aéreos y ferroviarios

plantearon desafios y la urgencia de mantener su funcionamiento.

En esta marco podemos sefalar el impulso sobre el Turismo, como industria que se
expandio desde el 2003, ya que...” la Secretaria de Turismo, SECTUR, sostenia que ésta
actividad representaba uno de los sectores mas dindmicos de la economia nacional y para
la redistribucion del ingreso (...) Tres anos después, la nueva Ley Nacional de Turismo
declara a la actividad estratégica y esencial para el desarrollo del pais, resultando prioritario

dentro de las politicas de Estado”...>

Otro sector que debié ser analizado por su problematica dentro del sistema, fue el
Fluviomaritimo, ya que la falta de puertos de aguas profundas imposibilitaba la recepcién de
los grandes barcos extranjeros. Estos inconvenientes no eran nuevos, sino que

manifestaban la falta de personal técnico, falta de inversiones y reales reformas.

La navegabilidad nunca fue realizada de forma plena ni total en nuestro territorio, sino que
cuanta hasta el presente con limitaciones como la profundidad irregular, falta de dragado,
elementos que retrasan la competividad a nivel internacional, solamente el Puerto de
Buenos Aires y Puerto Madryn estaban en situacibn de recibir y comerciar
internacionalmente, pero las distancias territoriales no estan subsanadas. Importantes rutas
como el Parana y el Uruguay no pueden ser aprovechadas , imposibilitando el trafico

comercial y la expansion econdémica zonal.

El transporte terrestre en muchos casos no estdn en condiciones materiales para
ensamblarse con el fluvial, las demoras, los costos y la falta de alternativas, no confluyen en
lograr la alta rentabilidad. También debe regularse la falta de espacio operativo para la

actividad portuaria, que en los ultimos afios debié competir con la especulacion inmobiliaria.

53 MARTINEZ, Fernando (Director de Proyecto) Op. Cit.Pp.18
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Las tarifas también deben ser analizadas y tratadas de forma especial, ya que la

problematica de la regulacién o desregulacion deben ser politica de estado.

Para finalizar no debemos olvidar que todo el sistema de transporte mantiene la estructura
radial, centralizada en Buenos Aires, trenes, aviones, barcos, micros, colectivos
necesariamente recalan en la Capital Federal. Al realizar este esquema centralizado, se
encarecen servicios, se pierden rutas alternativas, y no se permite la federalizacion, sino
gue solamente existen y se realizan acciones como subdelegaciones, pero las decisiones

centrales sélo se ejecutan desde Buenos Aires.

LINEAS FERROVIARIAS

BELGRANO NORTE

Datos Béasicos 2016

. . Cantidad de Total Trenes Trenes por Regularidad
Ramales Km.De Linea Estaciones Formaciones Corridos Dia Habil Absoluta
1 Diésel 54,3 22 16 50.339 156 59,50%
Pasajeros PAX por Dia _IP_gts;J:Sros Evasion
Pagos (PAX) Habil Estimados Estimada
25.631.242 85.000 47.501.109 46,00%

Fuente: CNRT 2017
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Linea Belgrano Norte. Linea Temporal

1994 2002

Se dict6 el Decreto
2075/2002 de
Emergencia
Ferroviaria, que declard
en estado de
emergencia el sistema
publico de transporte
ferroviario de pasajeros
del Area Metropolitana
de Buenos Aires
(AMBA). El Estado
Nacional debia
asegurar a través de
subsidios los ingresos
de los concesionarios,
se bajo la cantidad
minima de servicios a
prestar, se congelaron
las tarifas y se quitaron
incentivos.

Ferrovias S.A.C.
asume la concesion de
la linea Belgrano Norte

(Decreto N° 430 del
22/03/1994).

Fuente: CNRT 2017

Linea Belgrano Norte

Pasajeros totales transportados- Pagos y Evasiéon

estimada.

. Pasajeros

< Pasajeros Pasajeros Sin

ANO Totales

Pagos . Boletos

Estimados .
(Evasion)
1995 25.373.540 28.509.596 3.136.056
1996 28.788.787 32.346.952 3.558.165
1997 32.285.510 36.275.854 3.990.344
1998 35.931.801 40.372.810 4.441.009
1999 36.324.996 40.814.602 4.489.606
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50.000.000

2000 36.552.511 41.070.237 4.517.726
2001 34.102.324 38.317.218 4.214.894
2002 29.323.007 34.497.655 5.174.648
2003 34.800.118 40.941.315 6.141.197
2004 38.668.913 45.492.839 6.823.926
2005 40.553.719 47.710.258 7.156.539
2006 44.115.504 51.900.593 7.785.089
2007 45.649.800 53.705.647 8.055.847
2008 45.830.200 53.917.882 8.087.682
2009 43.669.208 51.375.539 7.706.331
2010 42.676.093 52.243.269 9.567.176
2011 32.065.466 51.448.034 19.382.568
2012 30.461.450 51.035.962 20.574.512
2013 33.428.901 51.109.882 17.680.981
2014 29.876.619 49.387.928 19.511.309
2015 26.628.631 49.493.004 22.864.373
2016 25.631.242 47.501.109 21.869.867
Pasajeros Pagos

45.000.000

40.000.000
35.000.000

30.000.000

25.000.000 -

20.000.000 -
15.000.000 -
10.000.000 -
5.000.000 -
0 -

Fuente: CNRT 2017
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Fuente: CNRT 2017

Fuente: CNRT 2017

Ramal Retiro/ Linea Belgrano Norte
Cabred Afio 2016
(diésel)

Enero Febrero Marzo Abril Mayo Junio Julio Agosto
Trenes 5054 | 4711 | 5073 | 4969 | 5073 | 4892 | 4996 | 4.832
Programados
Trenes 493 654 641 | 1307 | 1168 | 685 707 373
Cancelados
Trenes 4561 | 4057 | 4432 | 3662 | 3905 | 4207 | 4289 | 4.459
Corridos
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Trenes 3412 | 2633 2619 | 1.822 | 2092 | 2.765 | 2.825 | 3.187
Puntuales
Trenes 1149 | 1424 | 1.813 | 1.840 | 1.813 | 1.442 | 1.464 | 1.272
Atrasados
Regularidad
67,5% | 559% | 51,6% | 36,7% | 41,2% | 56,5% | 56,5% | 66,0%
Absoluta
Regularidad
_ 74,8% | 649% | 59,1% | 49,8% | 53,6% | 65,7% | 659% | 71,5%
Relativa
Cumplimiento
de la 90,2% | 86,1% | 87,4% | 73,7% | 77,0% | 86,0% | 858% | 92,3%
Programacion
Ramal Retiro/ Linea Belgrano Norte
Cabred Ano 2016
(diésel) . . o .
Septiembre | Octubre | Noviembre Diciembre | Total | Promedio
Trenes 4.460 4.506 4.405 4506 | #iREF! | 4.790
Programados
Trenes 115 170 193 632 H#iREF! 595
Cancelados
Trenes 4.345 4.336 4212 3.874 | #iREF! | 4.195
Corridos
Trenes 3.414 3.496 3.258 2.680 | #{REF! | 2.850
Puntuales
Trenes 931 840 954 1.194 | #REF! | 1345
Atrasados
Regularidad 76,5% 77,6% 74,0% 59,5% | 59,5% -
Absoluta
Regularidad 78,6% 80,6% 77,4% 69,2% | 67,9% ;
Relativa
Cumplimiento
dela 97,4% 96,2% 95,6% 86,0% | 87,6% -
Programacién

Fuente: CNRT 2017
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BELGRANO SUR

Datos Basicos 2016

Km. e . Cantidad de Total Trenes Trenes por Regularidad Pasajeros PAX por Pasajeros Evasion
Ramales . Estaciones . . e ps Pagos PR Totales .
Linea Formaciones Corridos Dia Habil Absoluta Dia Habil . Estimada
(PAX) Estimados
3 Diésel 66,3 30 16 55.990 171 62,0% 9.919.049 30.300 13.989.894 29,1%
Linea Belgrano Sur. Linea Temporal.
1994 2002 2007
Se dicté el Decreto 2075/2002 de
Emergencia Ferroviaria, que
declaré en estado de emergencia
. el sistema publico de transporte .
Transportes Metropolitanos L P . pe Rescisidon del Contrato de
ferroviario de pasajeros del Area -,
Belgrano Sur S.A. asume el . . Concesidén de Transportes
., , Metropolitana de Buenos Aires .
01/05/1994 la concesion de la linea (AMBA). El Estado Nacional debia Metropolitanos Belgrano
Belgrano Sur ( Decreto N° 594 del ase ura.r a través de subsidios los Sur S.A. (Decreto N° 592
22/04/1994) aseg oot del 23/05/2007).
ingresos de los concesionarios, se
bajo la cantidad minima de
servicios a prestar, se congelaron
las tarifas y se quitaron incentivos.
2007 2014 2015

El 06/07/2007 la Unidad de
Gestion Operativa de
Emergencia Ferroviaria
(UGOFE S.A.) toma la
operacién de la linea.

Fuente;
CNRT 2017

El 10/02/2014 se entrega

en concesioén a la empresa

Argentina S.A. (Resolucion
MIT N° 41/2014).

Por Resolucién MIT N°
171/2015 se instruye a
SOFSE a rescindir el
contrato de Argentina S.A.
entre otros. SOFSE asume
la operacion de la linea el
02/03/2015.
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linea Belgrano Sur

Pasajeros totales transportados- Pagos y Evasion

estimada.
aio P SO Pt
Estimados
1995 8.321.682 9.906.764 1.585.082
1996 11.348.615 13.510.256 2.161.641
1997 13.109.365 15.606.387 2.497.022
1998 16.219.806 19.309.293 3.089.487
1999 16.062.827 19.122.413 3.059.586
2000 16.343.350 19.456.369 3.113.019
2001 14.394.424 17.136.219 2.741.795
2002 9.336.992 11.386.576 2.049.584
2003 10.416.659 12.703.243 2.286.584
2004 11.608.815 14.157.091 2.548.276
2005 11.973.476 14.601.800 2.628.324
2006 12.075.472 14.726.185 2.650.713
2007 10.518.558 12.827.510 2.308.952
2008 11.342.056 13.831.776 2.489.720
2009 11.866.374 14.471.188 2.604.814
2010 12.744.074 15.593.995 2.849.921
2011 13.340.774 15.823.447 2.482.673
2012 12.167.720 15.327.865 3.160.145
2013 10.389.527 15.684.416 5.294.889
2014 10.974.454 14.750.683 3.776.229
2015 11.836.826 15.009.267 3.172.441
2016 9.919.049 13.989.894 4.070.845

Fuente: CNRT 2017
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Pasajeros Pagos

T « Pasajeros Pagoé
ittt
| |
&

» OS2
SR S N

Fuente; CNRT 2017

Pasajeros Totales Estimados
25.000.000

20.000.000

15.000.000

¥ Pasajeros Tolales

10.000.000 - 411 Estimados

5.000.000 -

Fuente: CNRT 2017
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Fuente: CNRT 2017

Linea Belgrano Sur

Cumplimiento de la Programacion de Servicios Afio 2016

Ramal Retiro/ Afio 2016
Cabred (diésel) Enero Febrero Marzo Abril Mayo Junio Julio
Trenes 5.047 4.709 5051 | 4919 | 5051 | 4880 | 5012
Programados
Trenes Cancelados 460 278 164 205 121 308 328

Trenes Corridos 4,587 4.431 4.887 4,714 4,930 4572 4.684

Trenes Puntuales 2.652 2.599 3.204 2.904 3.215 3.048 3.041
Trenes Atrasados 1.935 1.832 1.683 1.810 1.715 1.524 1.643
Regularidad
52,50% 55,20% 63,40% 59,00% 63,70% 62,50% 60,70%
Absoluta
Regularidad
Relativa 57,80% 58,70% 65,60% 61,60% 65,20% 66,70% 64,90%

Cumplimiento de la

) 90,90% 94,10% 96,80% 95,80% 97,60% 93,70% 93,50%
Programacion

177



Linea Belgrano Sur

Cumplimiento de la Programacion de Servicios Afio 2016

LINEA SAN MARTIN

Ramal Retiro/ Afio 2016
Cabred (diésel) | Agosto | Septiembre | Octubre | Noviembre | Diciembre | Total | Promedio
Trenes 5.090 4.958 5.047 4.919 5.047 |59.730 | 4.978
Programados
Trenes 340 313 581 292 350 3.740 312
Cancelados
Trenes Corridos | 4.750 4.645 4.466 4.627 4.697 55.990 4.666
Trenes 2.958 3.159 3.221 3.428 3589 | 37.018 | 3.085
Puntuales
Trenes 1.792 1.486 1.245 1.199 1.108 | 18972 | 1.581
Atrasados
Regularidad
58,10% 63,70% 63,80% 69,70% 71,10% 62,00% -
Absoluta
Regularidad
. 62,30% 68,00% 72,10% 74,10% 76,40% 66,10% -
Relativa
Cumplimiento
dela 93,30% 93,70% 88,50% 94,10% 93,10% -
Programacién
Fuente: CNRT 2017
Datos Basicos 2016
Km. . Cantidad de Total Trenes Trenes por Dia | Regularidad
Ramales | De Estaciones . . P
B Formaciones Corridos Habil Absoluta
Linea
1 Diésel 59.002 182 81,50%
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Datos Basicos 2016

Pasajeros PAX por Dia :::::::os Evasion
Pagos (PAX) Habil Estimados Estimada
51.095.219 160.000 54.306.646 5,90%

Fuente: CNRT 2017

Linea San Martin. Lineas Temporal

1994

2002

2004

2005

Transportes Metropolitano
Gral. San Martin S.A asume
el 01/04/1994 la concesion
de la linea San Martin (
Decreto N° 479 del
28/03/1994)

Se dict6 el Decreto
2075/2002 de Emergencia
Ferroviaria, que declaré en

estado de emergencia el
sistema publico de
transporte ferroviario de
pasajeros del Area
Metropolitana de Buenos
Aires (AMBA). El Estado
Nacional debia asegurar a
través de subsidios los
ingresos de los
concesionarios, se bajé la
cantidad minima de
servicios a prestar, se
congelaron las tarifas y se
quitaron incentivos.

Rescision del Contrato de
Concesidén de Transportes
Metropolitanos Gral. San
Martin S.A. (Decreto N°
798 del 23/09/2004)

EI 07/01/2005 la Unidad de
Gestién Operativa de
Emergencia Ferroviaria
(UGOFE S.S) toma la
operacion de la linea.
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Linea San Martin. Lineas Temporal

2014 2015

Por Resolucion MIT N°
171/2015 se instruye a SOFSE
a rescindir el contrato de
Corredores Ferroviarios S.A.
entre otros. SOFSE asume la
operacion de la linea el
02/03/2015.

El 10/02/2014 se entrega en
concesion a la empresa
Corredores Ferroviarios S.A.
(Resolucion MIT N° 41/2014).

Linea San Martin

Pasajeros totales transportados- Pagos y Evasidn estimada.

WO pusieosvaes ileectoks ket
1995 38.033.997 42.734.828 4.700.831
1996 43.513.166 48.891.198 5.378.032
1997 46.627.948 52.390.953 5.763.005
1998 50.365.550 56.590.506 6.224.956
1999 50.746.760 57.018.831 6.272.071
2000 49.591.786 55.721.108 6.129.322
2001 45.177.945 50.761.736 5.583.791
2002 34.271.756 40.319.713 6.047.957
2003 29.870.314 35.141.546 5.271.232
2004 31.635.808 37.218.598 5.582.790
2005 34.912.359 41.073.364 6.161.005
2006 41.204.727 48.476.149 7.271.422
2007 46.647.676 54.879.619 8.231.943
2008 49.564.678 58.311.386 8.746.708

180



2009 48.179.685 56.681.982 8.502.297
2010 49.841.002 57.830.172 7.989.170
2011 48.518.735 55.486.281 6.967.546
2012 48.923.229 56.089.619 7.166.390
2013 44.657.574 52.425.706 7.768.132
2014 39.239.510 52.164.143 12.924.633
2015 47.147.305 53.918.288 6.770.983
2016 51.095.219 54.306.646 3.211.427
Fuente: CNRT 2017
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LINEA ROCA

Pasajeros Sin Boletos (Evasion)

Pasajeros Sin Boletos
(Evasicn)

Fuente: CNRT 2017

Linea ROCA
Ramales 4 5 Diésel
Eléctricos
Km de Linea 231,5
Estaciones 69
Cantidad de
. 59
Formaciones
Total 'I_'renes 217.231
Corridos
Trenes por
SN 720
Dia habil
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Regularidad
82,70%
Absoluta °
Pasajeros 138.621.824
Pagos (PAX) e
PAX por Dia
-y 440.000
Habil
Pasajeros
Totales 167.014.249
Estimados
Evasion
) 17%
Estimada °
Fuente: CNRT 2017
Roca
; Variacion %
AROS Pasajeros a0
Pagos .
anterior

1993 | 64.908.000 -

1994 | 75.772.433 16,74%

1995 |116.458.589| 53,70%

1996 | 136.025.688 16,80%

1997 [147.035.929 8,09%

1998 |152.082.063 3,43%

1999 |155.344.676 2,15%

2000 |155.041.358 -0,20%

2001 |139.081.239| -10,29%

2002 |108.177.009| -22,22%

2003 |109.791.886 1,49%

2004 |111.178.912 1,26%

2005 [117.170.210 5,39%

2006 |118.309.887 0,97%

2007 |101.174.124| -14,48%

2008 |125.715.185| 24,26%

2009 [131.943.005 4,95%

2010 |130.925.874 -0,77%

2011 | 91.527.685 -30,09%

2012 | 97.166.721 6,16%

2013 |104.761.125 7,82%
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2014 |115.032.946 9,80%
2015 [128.794.388 11,96%
2016 [138.621.827 7,63%
Pasajeros Pagos
180.000.000
160.000.000
140.000.000 -
120.000.000
100.000.000
80.000.000 m Pasajeros Pagos
60.000.000
40.000.000
20.000.000
ozml-h‘l\d\‘r'!l'm nnrx‘m'r-cl'm’m
5888888888 ¢ ¢
— i ~— i o~ ~ ~ o~ o~ ~ ~ ~
Fuente: CNRT 2017
Variacion % ano anterior -
60,00%
50,00% -
40,00%
30,00%
20,00% R y
10,00% - —Vanat_:lon%ano
anterior -
0,00%
-10,00%‘§
-20,00%
-30,00%
-40,00%

Fuente: CNRT 2017

Linea Roca - Pasajeros Totales Transportados
Pasaieros Pasajeros | Evasiéon | Pasajeros
Afos Pajos Totales |Estimada|sin Boleto
9 Estimados % Estimado
1995 /116.458.589|133.860.447| 13,00 |17.401.858
1996 |136.025.688|156.351.366| 13,00 |20.325.678
1997 |147.035.929|169.006.815| 13,00 |21.970.886
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1998 | 152.082.063|174.806.969| 13,00 |22.724.906
1999 [155.344.676|178.557.099| 13,00 |23.212.423
2000 | 155.041.358|178.208.457| 13,00 |23.167.099
2001 |139.081.239|159.863.491| 13,00 |20.782.252
2002 1108.177.009|130.333.746| 17,00 |22.156.737
2003 1109.791.886 132.279.381| 17,00 |22.487.495
2004 1111.178.912|133.950.496| 17,00 |22.771.584
2005 |117.170.210(141.168.928| 17,00 |23.998.718
2006 [118.309.887(142.542.033| 17,00 |24.232.146
2007 1101.105.457|121.813.804| 17,00 |20.708.347
2008 |125.715.185(151.464.078| 17,00 |25.748.893
2009 1131.943.005|158.794.206| 16,91 |26.851.201
2010 |130.925.874148.808.886| 12,02 |17.883.012
2011 | 91.527.685 |148.865.049| 38,52 |57.337.364
2012 | 97.166.721 |142.797.247| 31,95 |45.630.526
2013 1104.761.125|136.463.794| 23,23 |31.702.669
2014 1115.032.946|140.840.240| 18,32 |25.807.294
2015 |1128.794.388|155.173.961| 17,00 |26.379.573
2016 1138.621.827|167.014.249| 17,00 |28.392.422
Pasajeros Totales Estimados

200.000.000

180.000.000

160.000.000

140.000.000

120.000.000

S 1 Pasajeros Totales

80.000.000 Estimados

60.000.000

40.000.000

20.000.000

L o e o s e B ) A
RF8E88582¢%¢

Fuente: CNRT 2017
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Pasajeros sin Boleto Estimado
70.000.000
60.000.000
50.000.000
40.000.000
30.000.000 | Pas_ajeros sin Boleto

Estimado
20.000.000 11 Lol d 1l
0 i i S S S i B G H G

n M~ O = 0 v~ A = M 0

Ly A B e i e S e SHEE e A o SRR B B

L ERE I n B e B S e SHE e A o B oo S o Siii e

i | | i~ ™~ ~ ~ ™~ ~ ~ ™~

Fuente: CNRT 2017

Evasion Estimada %

Evasion Estimada %

Fuente: CNRT 2017

Linea Roca - Regularidad Absoluta
AROS Trenes Trenes Regularidad
Puntuales | Programados Absoluta
2005 196.462 237.857 82,60%
2006 186.801 237.367 78,70%
2007 156.661 236.070 66,36%
2008 170.065 233.512 72,83%
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2009 221.798 254.913 87,01%
2010 227.304 256.214 88,72%
2011 224.003 259.687 86,26%
2012 204.790 261.381 78,35%
2013 172.157 260.967 65,97%
2014 190.453 253.473 75,14%
2015 166.006 221.758 74,86%
2016 191.135 231.162 82,68%

Trenes Puntuales
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Fuente: CNRT 2017
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Fuente: CNRT 2017
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Fuente: CNRT 2017
LINEA MITRE
Linea MITRE
Ramales 3 2 Diésel
Eléctricos
Km de Linea 192,4
Estaciones 56
Cantidad de
i 39
Formaciones
Total 'I_'renes 135.444
Corridos
Tr(a:nes'p_or 418
Dia habil
Regularidad 88.50%
Absoluta

188



Pasajeros
Pagos (PAX)

54.659.771

PAX por Dia
Habil

177.000

Pasajeros
Totales
Estimados

62.587.466

Evasioén
Estimada

12,70%

Fuente: CNRT 2017

Linea Mitre - Pasajeros Totales Transportados

) Pasajeros Pasajeros Evgsién P_asajeros

Afos Pagos T(_)tales Estimada | sin Boleto
Estimados % Estimado

1995 |53.484.941|57.510.689 7,00 4.025.748
1996 |69.811.767 | 75.066.416 7,00 5.254.649
1997 |80.578.712|86.643.776 7,00 6.065.064
1998 | 84.081.493|90.410.208 7,00 6.328.715
1999 |83.456.459|89.738.128 7,00 6.281.669
2000 (81.731.509 | 87.883.343 7,00 6.151.834
2001 |74.548.729 | 80.159.924 7,00 5.611.195
2002 (65.149.193|72.387.992| 10,00 7.238.799
2003 [68.749.768 | 76.388.631| 10,00 7.638.863
2004 (69.730.089 | 77.477.877| 10,00 7.747.788
2005 (71.436.051|79.373.390| 10,00 7.937.339
2006 |75.475.205(83.861.339| 10,00 8.386.134
2007 |75.819.450(84.243.833| 10,00 8.424.383
2008 | 73.207.057 (81.341.174| 10,00 8.134.117
2009 (64.496.087 | 71.662.319| 10,00 7.166.232
2010 [61.025.609 | 78.932.270| 22,69 |17.906.661
2011 [51.425.983|76.160.982| 32,48 |24.734.999
2012 [35.659.279|69.560.145| 48,74 |33.900.866
2013 (15.920.847 |46.169.442| 65,52 |30.248.595
2014 (18.330.512|44.709.574| 59,00 |26.379.062
2015 (41.540.366 | 57.074.271| 27,22 |15.533.905
2016 [54.659.771|62.587.466 | 12,67 7.927.695
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Fuente: CNRT 2017

Fuente: CNRT 2017
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Fuente: CNRT 2017

30,00 /

Evasion Estimada %

20,00 / \

10,00

000 +———7 T T T T T T T T T T T T T T T T T T

Fuente: CNRT 2017
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LINEA URQUIZA

Linea URQUIZA
Ramales 1 Eléctrico
Km de Linea 29,9
Estaciones 23
Cantidad de
i 16
Formaciones
Total Trenes
. 54.785
Corridos
Trenes por
Dia habil 185
Regularidad o
Absoluta 84,00%
Pasajeros 20.440.782
Pagos (PAX) T
PAX por Dia
HAbil 67.000
Pasajeros
Totales 25.767.189
Estimados
Evasion o
Estimada 20.70%

Fuente: CNRT 2017
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Linea Urquiza - Pasajeros Totales Transportados

) Pasajeros Pasajeros Evgsién Rasajeros

Afos Pagos T(_)tales Estimada | sin Boleto
Estimados % Estimado

1995 |23.150.932|24.893.475 7,00 1.742.543
1996 |24.722.376|26.583.200 7,00 1.860.824
1997 | 24.953.953|26.832.208 7,00 1.878.255
1998 | 25.581.310|27.506.785 7,00 1.925.475
1999 | 25.817.971|27.761.259 7,00 1.943.288
2000 |25.115.427 | 27.005.835 7,00 1.890.408
2001 [22.572.083 |24.271.057 7,00 1.698.974
2002 (21.855.349|24.283.721 10,00 2.428.372
2003 [26.816.631 | 29.796.257 10,00 2.979.626
2004 |28.307.109 | 31.452.343 10,00 3.145.234
2005 (27.704.721|30.783.023 10,00 3.078.302
2006 (27.472.881 |30.525.423 10,00 3.052.542
2007 |24.860.919|27.623.243 10,00 2.762.324
2008 (24.212.123|26.902.359 10,00 2.690.236
2009 (22.639.350 | 25.154.833 10,00 2.515.483
2010 (22.495.408 | 27.314.087 17,64 4.818.679
2011 (18.509.348|27.204.606 31,96 8.695.258
2012 (18.963.418|26.799.156 29,24 7.835.738
2013 (15.419.209 | 26.505.930 41,83 11.086.721
2014 |12.585.106 | 25.427.797 50,51 12.842.691
2015 (18.528.364 | 25.408.311 27,08 6.879.947
2016 (20.440.782 | 25.767.189 20,67 5.326.407

Fuente: CNRT 2017
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Pasajeros Pagos
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Fuente: CNRT 2017

Pasajeros Totales Estimados
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Fuente: CNRT 2017
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Fuente: CNRT 2017

Evasion Estimada %

A

Fuente: CNRT 2017
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LINEA SARMIENTO

1 Eléctrico
2 Diesel
Km. De linea 167

Ramales

Estaciones 40
Cantidad de
Formaciones 31
total trenes

corridos 84836
trenes por
dia habil 273
Regularidad

Absoluta 77,30%

Pasajeros
pagos PAX | 57592610
PAX por dia

habil 185000

Pasajeros

totales
estimados | 95660369
Evasion

Estimada 39,80%
Fuente: CNRT 2017

/
.‘/ ' ‘/ .
2 A/"’ f‘ / # 3 ” .:’ . @

> IO )'} & / 7 D » # 4' ar 2P P S » 7

P T A AR o ' ,‘ " 4 ’ v 7 ’g IS I ’ ' 4P A AR P 4

/‘J” ;
@@@@@@@@@@@@@=:—

/- / { _( ,', ..‘/ S r f’ P ‘r

o

@@@@@@@@@@@

Fuente: CNRT 2017

En 1995 TBA asume la concesion de la linea Sarmiento a partir del 27/5/1995 por Decreto N°730
del 23/5/1955
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PASAJEROS PAGOS Y EVASION ESTIMADA

< : FEBEEOE evasion o d_e;

ANO | Pasajes Pagos tqtales estimada | €vasion
estimados estimada

1995 81877554 96326534 14448980 15,00
1996 99336972 116867026 17530054 15,00
1997 111537913 131198611 19660698 14,99
1998 113218819 133198611 19979792 15,00
1999 111672798 131379762 19706964 15,00
2000 111518129 131197799 19679670 15,00
2001 100339022 118045908 17706886 15,00
2002 88214777 106282864 18068087 17,00
2003 98041756 118122598 20080842 17,00
2004 105063628 126582684 21519056 17,00
2005 109309123 131697739 22388616 17,00
2006 114551695 138014090 23462395 17,00
2007 115967449 138718818 22751369 16,40
2008 118152818 142352793 24199975 17,00
2009 108233851 130402231 22168380 17,00
2010 99501892 135448487 35946595 26,54
2011 88618309 127367430 38749121 30,42
2012 39118959 103290223 64171264 62,13
2013 11447420 76498765 65051345 85,04
2014 39663847 76946349 37282502 48,45
2015 55192852 82419498 27226646 33,03
2016 57592610 95660369 38067759 39,79

Fuente: CNRT 2017
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Fuente: CNRT 2017

En el gréfico se ve como va disminuyendo los pasajeros pagos después del 2008, hasta alcanzar
su minimo en el 2013 y manteniendo un nivel mayor en los afios posteriores pero igual mucho

menor a los del 2008

Pasajeros totales estimados

w Pasajeros totales estimados

1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007 20092011 2013 2015 -

Fuente; CNRT 2017
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El cuadro nos muestra la fuerte caida de los pasajeros totales estimados a partir del afio 2010,
llegando a su minimo en el 2014 y luego empieza a aumentar. Después del tragico accidente de

Once de febrero de 2012, los servicios comenzaron a ser menores y menor velocidad

% de evasion estimada
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Fuente: CNRT 2017

En el cuadro anterior se puede observar, segun los datos obtenidos por la Comision Nacional
Reguladora del Transporte (CNRT), por el periodo 1995-2016, siempre hubo evasion entre el 15y
el 17%, a partir del afio 2010 se incrementa en un 26,54%, en el 2011 en un 30,42% y de ahi se
duplica al afio siguiente dicho porcentaje, encontrando su pico en el afio 2013, de ahi los ultimos
afos disminuye la evasion de boletos pero no llegan a la media de los afios anteriores al 2010. Del
periodo 2010 a 2016 es alto el porcentaje de evasion que encontramos. Esto se debe que han

disminuido el control y el cierre de boleterias, lo cual dificultaban al pasajero adquirir su boleto.

Después de la Crisis de 2001 y el fin de la convertibilidad del 2002, las concesionarias empiezan a
tener problemas econdémicos y como el Estado congela los precios de las tarifas, dicta el Decreto
2075/2002 de Emergencia Ferroviaria, donde el Estado mantenia los ingresos de los
concesionarios por medio de subsidios y ademas se bajan la cantidad minima de servicios que el

concesionario debia prestar.
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TRENES
CORRIDOS

2005 113759
2006 112657
2007 115988
2008 126202
2009 123666
2010 120294
2011 113207

2012 91104
2013 66394
2014 67167
2015 71869
2016 84386
TRENES CORRIDOS
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Fuente: CNRT 2017

Trenes corridos: Representan la cantidad de trenes que completan el recorrido. Se observa que en
el gréfico llega a su maximo en el 2008, y de a poco empieza a disminuir a partir del 2012 empieza
a bajar mas, siendo el mas bajo el 2013, esto se debe a que por cuestiones de seguridad reducen

la velocidad, debido a los accidentes ocurridos en febrero de 2012.
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Regularidad
Absoluta

2005 71,60%
2006 71,00%
2007 74,00%
2008 88,10%
2009 84,00%
2010 77,60%
2011 63,90%
2012 41,70%
2013 35,30%
2014 58%

2015 59,60%
2016 77,30%

Fuente: CNRT 2017

Regularidad Absoluta

Regularidad Absoluta
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Fuente: CNRT 2017

Regularidad Absoluta: Representa el porcentaje de cumplimiento de lo programado. Se observa
gue en el 2008 encontramos el maximo de cumplimiento de lo programado y después vemos como
desciende hasta llegar a su punto minimo en el afio 2013 y luego se va recuperando. Si bien se le
adjudican varios factores uno de los mas importantes es el estado de los materiales rodante, que a

partir de 2014 se van reemplazando.
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LOS ACCIDENTES DEL SARMIENTO

FLORES

En el Barrio de Flores, en el paso a nivel de Artigas muy cerca de la estaciébn de mismo nombre
que el Barrio, el dia 13 de septiembre de 2011 pasada las 6 de la mafiana, un colectivo de la linea
92, mientras sonaba sirena pero la barrera estaba levantada a 45°, intenta asomar la trompa del
omnibus, y es embestido primero por una formaciéon que iba de Once a Moreno y a los pocos
segundo es atropellado por otra formacion que iba de Moreno a Once. Este terrible accidente,
ocasioné la muerte de once personas incluido el chofer del colectivo y mas de 200 heridos; también
resultaron heridos los maquinistas de los dos trenes. En el diario digital Paginal2 del miércoles 14
de septiembre dice, “...segln vecinos de la zona, es habitual que las barreras no funcionen o que
las alarmas no se tomen en cuenta, bajo la presion de las demoras y congestiones de transito

generadas por la alta frecuencia de trenes” (Lipcovich, 2011).

IMAGENES DE LA TRAGEDIA

Fuente: http://www.rafaela.com/cms/news/ver/29331/1/Fatal-accidente-entre-trenes-y-un-colectivo-en-Flores.html

202



; ?’ o -
AR

Fuente: http://www.rafaela.com/cms/news/ver/29331/1/Fatal-accidente-entre-trenes-y-un-colectivo-en-Flores.html
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TRAGEDIA DE ONCE

En la estacion de Once cabecera de la linea Sarmiento (TBA), el dia 22 de febrero 2012, a las 8.32
de la mafiana una formacion que venia de Moreno no fren6 y se estrelld6 con la barrera de
contencion del andén. En ese accidente murieron 51 personas y 676 personas resultaron heridas.
Se dijo que los frenos no funcionaron, los pasajeros decian que el tren iba muy rapido. En una
entrevista con el lider gremial Rubén Sobrero, nos comenté de la falta de mantenimiento de los
trenes, y que esta tragedia podia haberse evitado, puesto que los trabajadores denunciaban
problemas en las formaciones. La acusacién por el sector gremial de que la culpa de esta

desgracias es la falta de inversién por parte de la empresa TBA

Fuentes: Clarin del 22 de febrero de 2012. https://www.clarin.com/sociedad/descarrilo-tren-sarmiento-llegaba-
once_0_Syp-jfDhwmx.html
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Fuente:http://www.perfil.com/politica/a-6-anos-tragedia-de-once-como-estan-las-causas-y-porque-no-hay-presos.phtml
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Fuene: https://www.diariodemocracia.com/nacionales/115144-cono

Estos dos grandes accidente, llevaron al Estado a rescindir el contrato a la empresa TBA por el
decreto N° 793 del 24 de mayo de 2012 y pasar a asumir a la UGOMS- Sarmiento. (Unidad de

Gestidn Operativa Mitre Sarmiento)
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A partir de septiembre de 2013 por Resolucion ST 1244/2013 se rescinde con UGOMS y queda la

direccion de la empresa a la Operadora Ferroviaria Sociedad del Estado -SOFSE

TRENES DE CARGA

Datos Basicos 2016

Concesionarios

Nuevo Central
Argentino S.A.

Ferro Expreso
Pampeano S.A.

Ferrosur Roca
S.A.

Cereales y Prod.

Cereales y Prod.

Red en Operaciones (Km) 3.203 2.817 2.787
Cruces Ferroviales 1.990 1.697 1.156
Locomotoras 92 54 38
Cruces Ferroviales 3.527 2.108 2.254
Personal 1.323 1.097 1.195
Toneladas Transportadas 7.670.416 4.233.999 4.644.469
Toneladas Kildmetro (millones) 3.305,50 1.670.5 1.877,70
Ingresos (millones de pesos) $1.545,52 $1.161,79 $1.134,6
Minerales y

Mat. De

Producto principal transportado Alimenticios Alimenticios Costruccion
Lineas de Trenes Argentinos
San Martin Urquiza Belgrano TOTALES
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2.655 1.486 4.897 17.845
1.834 1.019 4.820 12.516
69 17 36 306
3.684 1.521 2.187 15.281
1.544 592 1.603 7.354
1.424.816 109.305 1.012.607 19.095.612
899 84 693 6.859,00
$514,92 $57,99 $382,49 $4.797,31
Minerales y
Cereales y Prod. | Mat. De Cereales y Prod.
Alimenticios Construcion Alimenticios

Participacion en el Total por Empresa
ano 2016

W Ferrosur Roca SA,

N Ferrobxpreso Pampeano S.A

= Nuevo Central Argentino S.A.
Belgrano

m Urquiza

B San Martin

Se observa que la mayor participacion la tiene Nuevo Central Argentino S.A., con una participacion
del 40% siguiendo Ferrosur Roca S.A. con el 24% y FerroExpreso Pampeano S.A. con el 22%

207
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Datos Operadores Red Cargas

Lineas y Operadores

ke
2013
2015

Concesionarios

Nuevo Central | FerroExpreso FerroSur Roca

Argentino S.A. |PmpeanoS.A. |S.A.
Decreto de Aprobaciion 994/92 1144/91 2681/92
Situacion Actual Vigente Vigente Vigente
Renegociacion Si Si Si
Decreto de Ratificacion de Acta de Acuerdo 1039/09 82/09 2017/08
Fecha Toma de Posesion 22/12/1992 01/11/1991 01/06/2013
Vencimiento de Contrato 30 afios 30 anos 30 afios
Tipo de Operador Cargas Cargas Cargas
Linea ferroviaria Principal donde Opera Mitre Sarmiento/Roca | Roca

Loma Negra

Accionista Controlante AGD S.A. Techint S.A. S.A.

Lineas de Trenes Argentinos

San Martin

Urquiza

Belgrano

566/2013

(a)

(a)

(b)
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05/06/2013 05/06/2013 05/06/2013
Cargas Cargas Cargas
San Martin Urquiza Belgrano
Estado Nacional | Estado Nacional | Estado
-F.A. -F.A. Nacional -F.A.

(a) Ex América Latina Logistica, actualmente operador por Belgrano Cargas y Logistica S.A. En el marco de
Resoucion MLyT 469/2013
(b) Ex Belgrano cargas, actualmente Belgrano Cargas y Logistica S.A. en el marco del Decreto N2 566/2013

Infraestructura y Material Rodante

Concesionarios

Nuevo
Central FerroExpreso
Argentino Pmpeano FerroSur
S.A. S.A. Roca S.A.
Concesionada - Km 4.750 5.094 3.378
Red En Operacion - Km 3.203 2.817 2.907
A la Toma de Posesion 94 45 48
Locomotoras Ajustado en el Acta
Concesionadas Acuerdo 94 45 48
A la Toma de Posesion 13 7
Locotractores Ajustado en el Acta
Concesionados Acuerdo 13 7
Locomotoras Propias
(Compradas) 8 9 8
Locotractores Propias
(Comprados) 2
Locomotoras en Estado | Acta de Acuerdo 85 43 33
Operativo (Total) Informe 2015 92 54 40
A la Toma de Posesion 5.353 1.862 4.634
Ajustado en el
Vagones Concesionadoas | Acta Acuerdo 5.354 1.862 4.634
Vagones Propios
Comprados 59 45 0
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Lineas de Trenes Argentinos
San Martin Urquiza Belgrano Totales
Concesionada - Km 5.254 2.704 7.347 15.305
Red En Operacion - Km 2.655 1.486 4.897 9.038
A la Toma de Posesion 109 47 150 306
Locomotoras Ajustado en el Acta
Concesionadas Acuerdo 109 49 158
A la Toma de Posesion 10 6 19 35
Locotractores Ajustado en el Acta
Concesionados Acuerdo 10 6 16
Locomotoras Propias
(Compradas) 20 7 27
Locotractores Propias
(Comprados) 0
Locomotoras en Estado | Acta de Acuerdo 82 32 36
Operativo (Total) Informe 2015 336
A la Toma de Posesion 5.256 2.139 6.003 13.398
Ajustado en el
Vagones Concesionadoas | Acta Acuerdo 5.256 2.139 7.395
Vagones Propios
Comprados 0 0 0
Toneladas Transportadas aiio 2016
Ferrosur Roca FerroExpreso Nuevo Central
Mes S.A. Pampeano S.A | Argentino S.A.
Enero 379.489 251.000 582.219
Febrero 371.267 241.000 528.452
Marzo 384.937 323.000 561.304
Abril 344.163 353.999 545.246
Mayo 349.328 414.000 721.818
Junio 380.135 404.000 706.910
Julio 369.314 442.000 714.619
Agosto 421.424 469.999 700.678
Septiembre 428.991 417.000 752.670
Octubre 430.692 313.000 658.858
Noviembre 404.112 314.001 600.673
Diciembre 380.616 291.000 596.968
Total 4.644.468 4.233.999 7.670.415
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Trenes Argentinos CyL

Mes Belgrano Urquiza | San Martin Total

Enero 63.628 0 103.189| 1.546.342
Febrero 51.829 5.177 75.003| 1.404.737
Marzo 75.233 9.599 106.041| 1.650.987
Abril 53.364 11.283 71.075| 1.514.852
Mayo 76.208 7.257 105.512| 1.863.100
Junio 69.300 7.415 123.484| 1.891.443
Julio 82.931 10.488 136.632| 1.986.035
Agosto 98.658 8.335 139.600| 2.085.287
Septiembre 93.492 11.089 153.638| 2.115.099
Octubre 104.986| 14.007 136.208 | 1.912.952
Noviembre 121.562 9.910 135.528| 1.852.786
Diciembre 121.418| 14.745 138.906| 1.818.722
TOTAL 1.012.609| 109.305 1.424.816 | 21.642.342

TONELADAS TRANSPORTADAS 2016

W Ferrosur Roca S.A.

B FerroExpreso Pampeano
S.A

B Nuevo Central Argentino
S.A.
H Belgrano

m Urquiza

= San Martin
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BOLIVIA

PARAGUAY

ASUNCION
0

BRASIL

MONTEVIDEO
()

OCEANO PACIFICO

REFERENCIAS
Ferrosur Roca S.A.
Trenes Argentinos San Martin
Nuevo Central Argentino S.A. (NCA)
FerroExpreso Pampeano S.A.

C.de Patagones
Viedma

Trenes Argentinos Urquiza
Trenes Argentinos Belgrano
Pcla. Buenos Alres

Pcla. Chaco

Pcia, Crdoba

Pcia. Mendoza

Pcla. Salta

Peia. Jujuy

Pcia. Chubut

Pcla. Entre Rios

Pcia. Santa Cruz

Pcia. Rio Negro

Y.C.F.

FFCC Metropolitanos

Col.La Heras

Fuente: CNRT 2016 Informe estadistico
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Toneladas Transportadas aiios 1994-2016

Ferrosur Roca FerroExpreso Nuevo Central

Ao S.A. Pampeano S.A Argentino S.A.
1994 2.473.006 2.479.483 3.475.639
1995 3.318.191 2.909.732 3.533.399
1996 4.170.461 2.902.528 4.108.587
1997 4.509.651 3.239.217 4.860.027
1998 4.121.600 3.281.768 5.469.364
1999 4.065.700 2.485.604 5.496.083
2000 3.079.400 2.358.753 5.520.609
2001 3.709.710 2.408.504 6.187.176
2002 3.250.961 2.427.983 7.276.902
2003 4.362.800 2.824.555 8.081.772
2004 4.811.930 2.960.215 8.346.165
2005 5.111.980 3.588.337 9.044.047
2006 5.535.460 3.445.459 8.672.114
2007 5.518.980 4.120.320 8.594.629
2008 5.519.280 3.820.470 8.273.031
2009 5.137.980 2.948.740 7.250.639
2010 5.234.640 3.806.330 8.324.483
2011 5.579.970 3.990.130 8.616.030
2012 5.204.344 4.108.250 7.742.240
2013 5.752.255 3.605.991 7.283.045
2014 5.258.301 3.500.009 7.403.914
2015 5.073.132 3.512.000 7.376.898
2016 4.644.469 4.233.999 7.670.416

Trenes Argentinos CyL

Ao Belgrano Urquiza San Martin Total
1994 | 1.131.813| 1.167.835| 2.439.729| 13.167.505
1995| 1.357.564| 1.221.568| 2.852.011| 15.192.465
1996| 1.564.500| 1.094.948| 3.172.441| 17.013.465
1997| 1.653.390| 1.039.907| 3.605.563| 18.907.755
1998 | 1.744.238 923.992| 3.287.515| 18.828.477
1999 | 1.338.674 953.272| 3.148.023| 17.487.356
2000| 1.377.515| 1.000.466| 2.928.171| 16.264.914
2001 | 1.138.494 657.311| 2.854.789| 16.955.984
2002 807.514 674.893| 3.030.485| 17.468.738
2003 915.708| 1.224.103| 3.197.654| 20.606.592
2004 826.084| 1.365.808| 3.409.060| 21.719.262
2005 772.437| 1.387.356| 3.536.559| 23.440.716
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2006 551.953| 1.519.131| 4.192.862| 23.916.979
2007 757.111| 1.571.486| 4.364.315| 24.926.841
2008 935.657| 1.208.508 | 3.862.198| 23.619.144
2009 | 1.103.415 786.892| 3.507.370| 20.735.036
2010| 1.157.524 878.339| 4.149.649| 23.550.965
2011| 1.151.885 586.962 | 4.269.280| 24.194.257
2012 765.362 543.073| 3.669.564 | 22.032.833
2013 766.705 440.123| 2.948.935| 20.797.054
2014 985.943 259.155| 1.910.203| 19.317.525
2015 841.681 126.324| 1.558.250| 18.488.285
2016| 1.012.607 109.305| 1.424.816| 19.095.612
Variacion %
afio
Aiho anterior
1994

1995 15,40%

1996 12,00%

1997 11,10%

1998 -0,40%
1999 -7,10%
2000 -7,00%
2001 4,20%
2002 3,00%
2003 18,00%
2004 5,40%
2005 7,90%
2006 2,00%
2007 4,20%
2008 -5,20%

2009 -12,20%

2010 13,60%

2011 2,70%
2012 -8,90%
2013 -5,60%
2014 -7,10%
2015 -4,30%
2016 3,30%
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Variacion de las Toneladas transportadas con respecto al afio anterior

Se observa que si bien hay periodos que disminuye las toneladas como es el caso de de los afios

1998, 1999, 2000, 2008, 2009, se da un periodo més prolongado de cuatro afios entre el 2001 y el

2015 y vuelve a aumentar en el 2016, aunque se encuentra en un 26,7% menos de lo transportado

en el 2011

Toneladas Transportadas por Familia de Productos afos 1997-2016

Cereales y Minerales y
Productos Material de
Afio Alimenticios % /[ Total Construccion % [Total

1997 8.897.639 47% 6.606.415 35%
1998 9.027.295 48% 6.505.865 35%
1999 8.576.867 49% 6.297.244 36%
2000 9.041.705 56% 4.459.562 27%
2001 9.217.457 54% 5.359.401 32%
2002 9.658.420 55% 4.534.549 26%
2003 10.192.370 49% 5.859.506 28%
2004 10.289.077 47% 6.531.083 30%
2005 11.812.022 50% 7.130.144 30%
2006 11.781.732 49% 7.537.616 32%
2007 13.836.956 56% 7.476.657 30%
2008 13.059.393 55% 7.288.834 31%
2009 11.268.514 54% 6.742.850 33%
2010 11.519.586 49% 6.909.145 29%
2011 13.683.100 57% 7.528.012 31%
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2012 12.822.830 58% 6.560.268 30%
2013 11.666.159 56% 6.875.148 33%
2014 11.059.773 57% 6.168.682 32%
2015 11.365.923 61% 5.604.910 30%
2016 12.436.819 65% 5.076.907 27%
Combustibles
e Manufacturas
Afio Hidrocarburos | % / Total y Otros % /[ Total Total
1997 958.606 5% 2.445.095 13% | 18.907.755
1998 875.923 5% 2.419.394 13% | 18.828.477
1999 683.305 4% 1.929.940 11% | 17.487.356
2000 589.423 4% 2.174.224 13% | 16.264.914
2001 452.419 3% 1.926.707 11% | 16.955.984
2002 468.465 3% 2.807.304 16% | 17.468.738
2003 511.851 2% 4.042.865 20% | 20.606.592
2004 390.354 2% 4.508.748 21% | 21.719.262
2005 374.327 2% 4.124.223 18% | 23.440.716
2006 371.709 2% 4.225.922 18% | 23.916.979
2007 332.439 1% 3.280.789 13% | 24.926.841
2008 208.598 1% 3.062.319 13% | 23.619.144
2009 228.791 1% 2.494.881 12% | 20.735.036
2010 180.928 1% 4.941.306 21% | 23.550.965
2011 187.511 1% 2.795.634 12% | 24.194.257
2012 175.530 1% 2.474.204 11% | 22.032.833
2013 186.547 1% 2.069.200 10% | 20.797.054
2014 302.090 2% 1.786.980 9% | 19.317.525
2015 203.592 1% 1.313.860 7% | 18.488.284
2016 224.839 1% 1.357.047 7% | 19.095.612

Toneladas Kildmetro Transportadas aiio 2016 (en millones)

Ferrosur Roca FerroExpreso Nuevo Central

Mes S.A. Pampeano S.A Argentino S.A.
Enero 153,33 113,96 251,92
Febrero 150,53 88,45 222,14
Marzo 157,97 127,59 223,47
Abril 143,31 141,26 227,69
Mayo 148,51 160,3 251,66
Junio 149,21 160,23 278,66
Julio 144,26 165,75 329,56
Agosto 161,88 185,26 315,97
Septiembre 170,52 158,62 317,18
Octubre 178,47 118,76 328,53
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Noviembre 166,67 136,42 292,53

Diciembre 153,01 113,89 265,2

Total 1877,67 1670,49 3304,51

Trenes Argentinos CyL
Mes Belgrano Urquiza San Martin Total

Enero 51,1 0 60,53 742,47
Febrero 39,86 3,57 42,14 632,26
Marzo 53,63 6,34 67,46 763,89
Abril 40,91 7,56 55,56 720,32
Mayo 54,6 4,92 61,62 802,75
Junio 50,5 5,09 77,85 854,98
Julio 62,85 9,2 86,24 956,15
Agosto 69,74 6,55 94,13 1003,95
Septiembre 67,53 8,94 101,91 1003,08
Octubre 69,35 11,33 86,77 960,66
Noviembre 67,31 8,18 79,34 905,28
Diciembre 65,51 12,17 85,51 858,48
Total 692,89 83,85 899,06 | 10204,27

Toneladas Kildmetro Transportadas aiios 1994-2016 (en millones)

Ferrosur Roca FerroExpreso Nuevo Central

Aio S.A. Pampeano S.A Argentino S.A.
1994 1.025,99 1.013,57 1.189,83
1995 1.262,82 1.163,34 1.165,50
1996 1.510,14 1.203,19 1.398,44
1997 1.640,65 1.289,58 1.901,03
1998 1.547,38 1.189,13 2.382,19
1999 1.593,69 897,03 2.443,74
2000 1.263,28 877,47 2.490,57
2001 1.507,36 913,42 2.927,60
2002 1.380,12 1.026,09 3.436,13
2003 1.641,33 1.155,56 3.714,07
2004 1.803,02 1.356,85 3.699,87
2005 1.950,54 1.547,23 4.155,86
2006 2.145,85 1.629,25 4.157,67
2007 2.075,60 1.753,93 4.256,68
2008 2.072,40 1.624,35 3.936,94
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2009 1.877,07 1.330,24 3.520,17
2010 1.953,59 1.779,30 4.059,78
2011 1.968,13 1.758,26 4.188,45
2012 1.900,68 1.716,15 3.512,71
2013 2.078,82 1.531,97 3.172,57
2014 1.945,17 1.469,11 3.184,40
2015 1.871,26 1.462,93 3.169,79
2016 1.877,67 1.670,40 3.304,51
Trenes Argentinos CyL
Ao Belgrano |Urquiza | San Martin Total
1994 746,78 620,41 2.066,18 6.662,76
1995| 1.021,20 690,34 2.310,19 7.613,39
1996| 1.293,59 523,64 2.576,51 8.505,51
1997| 1.541,34 454,6 3.007,38 9.834,58
1998 1.545,71 447,39 2.711,78 9.823,58
1999 1.220,10| 437,18 2.510,10 9.101,84
2000| 1.301,40| 494,53 2.268,33 8.695,58
2001| 1.172,69| 411,51 2.054,86 8.987,44
2002 880,43 480,93 2.240,99 9.444,69
2003 970,7 778,78 2.728,29| 10.988,73
2004 882,02 843,57 3.018,02| 11.603,35
2005 807,64| 828,61 2.972,05| 12.261,93
2006 589,84 | 874,36 3.231,29| 12.628,26
2007 738,57 906,5 3.139,81| 12.871,09
2008 789,92 689,4 2.911,91| 12.024,92
2009 937,94 | 423,69 2.560,05| 10.649,16
2010 895,58 | 490,89 2.932,82| 12.111,96
2011 865,57 357,66 3.060,23| 12.198,30
2012 554,65 334,78 2.563,99| 10.582,96
2013 593,7 268,5 2.100,06 9.745,62
2014 732,5 156,45 1.405,47 8.893,10
2015 661,93 78,41 1.029,65 8.273,97
2016 692,89 83,85 899,06 8.528,38
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Variacion %
ano
anterior

14,30%

11,70%

15,60%

-0,10%

-7,30%

-4,50%

3,40%

5,10%

16,30%

5,60%

5,70%

3,00%

1,90%

-6,60%

-11,40%

13,70%

0,70%

-13,20%

-7,90%

-8,70%

-7,00%

3,10%

Distancia Media toda la Red en Km 1994-2016

r
560

540
520
500
480
460
440
420
400

1994

1995
1996
1997
1998

Fuente: CNRT 2017
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2002
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2014

2015

2016
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Distancia Media promedio afio 2016 (en kilémetros)

Ferrosur Roca FerroExpreso Nuevo Central

Mes S.A. Pampeano S.A Argentino S.A.
ene 404,1 454 432,7
feb 405,5 367 420,4
mar 410,4 395 398,1
abr 416,4 399 417,6
may 425,1 387,2 348,6
jun 392,5 396,6 394,2
jul 390,6 375 461,2
ago 384,1 394,2 451
sep 397,5 380,4 421,4
oct 414,4 379,4 498,6
nov 412,4 434,5 487
dic 402 391,4 444,2
Promedio 404,3 394,5 430,8

Trenes Argentinos CyL
Mes Belgrano Urquiza San Martin | Promedio

ene 803 | --- 586,6 536,1

feb 769 689,8 561,8 535,6

mar 712,9 660 636,1 535,4

abr 766,5 669,9 781,7 575,2

may 716,4 677,7 584 523,2

jun 728,8 686,6 630,5 538,2

jul 757,8 877,1 631,2 582,1

ago 706,9 785,5 674,3 566

sep 722,3 806,1 663,3 565,2

oct 660,5 809 637 566,5

nov 553,7 825,7 585,4 549,8

dic 539,6 825,6 615,6 536,4

Promedio 684,3 767,1 631 446,6
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Distancia Media promedio afios 1994-2016 (en kilometros

Ferrosur Roca FerroExpreso Nuevo Central
Ao S.A. Pampeano S.A Argentino S.A.
1994 4149 408,8 342,3
1995 380,6 399,8 329,9
1996 362,1 414,5 340,4
1997 363,8 398,1 391,2
1998 375,4 362,3 435,6
1999 392 360,9 444,6
2000 410,2 372 451,1
2001 406,3 379,2 473,2
2002 424,5 422,6 472,2
2003 376,2 409,1 459,6
2004 374,7 458,4 443,3
2005 381,6 431,2 459,5
2006 387,7 472,9 479,4
2007 376,1 425,7 495,3
2008 375,5 425,2 475,9
2009 365,3 451,1 485,5
2010 373,2 467,5 487,7
2011 352,7 440,7 486,1
2012 365,2 417,7 453,7
2013 361,4 424,8 435,6
2014 369,9 419,7 430,1
2015 368,9 416,6 429,7
2016 404,3 394,5 430,8
Trenes Argentinos CyL
Ao Belgrano Urquiza San Martin | Promedio
1994 659,8 531,3 846,9 506
1995 752,2 565,1 810 501,1
1996 826,8 478,2 812,2 499,9
1997 932,2 437,2 834,1 520,1
1998 886,2 484,2 824,9 521,7
1999 911,4 458,6 797,4 520,5
2000 944,7 494,3 774,7 534,6
2001 1.030,00 626 719,8 530
2002 1.090,30 712,6 739,5 540,7
2003 1.060,10 636,2 853,2 533,3
2004 1.067,70 617,6 885,3 534,2
2005 1.045,60 597,3 840,4 523,1
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2006 1.068,60 575,6 770,7 528
2007 975,5 576,8 719,4 516,4
2008 844,2 570,5 754 509,1
2009 850 538,4 729,9 513,6
2010 773,7 558,9 706,8 514,3
2011 751,4 609,3 716,8 504,2
2012 724,7 616,5 698,7 480,3
2013 774,4 610,1 712,1 468,6
2014 742,9 603,7 735,8 460,4
2015 786,4 620,7 660,8 447,5
2016 684,3 767,1 631 446,6

Distancia Media por Operador en Km 1994-2016

Variacion %
ano

J -1,00%
= -0,20%

1 4,00%

= 0,30%

= .0,20%

T 270%

= -0,90%

1 2,00%
¥ -1,40%

= 0,20%
¥ -2,10%

= 0,90%
¥ 220%

¥ 1,40%

= 0,90%

= 0,10%
¥ -2,00%
¥ -4,70%
¥ 240%

I -2,80%

= -0,20%
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Ingresos afio 2016 (en millones de pesos)

2013

Nuevo Central Argentino S.A.

2014

Ferrosur Roca FerroExpreso Nuevo Central

Mes S.A. Pampeano S.A Argentino S.A.

ene $77,67 $53,19 $90,11

feb $82,74 $50,75 $92,28

mar S 84,31 $75,19 $ 100,50

abr $79,17 $ 107,59 $ 104,08

may S 85,82 $129,49 $123,71

jun $ 88,70 $129,19 $136,92

jul $ 86,71 $ 120,63 $ 156,36

ago $ 103,76 $130,38 $151,32

sep $110,30 $ 116,77 $152,68

oct $117,84 S 85,06 $ 159,72

nov $110,21 $ 87,56 $ 143,49

dic $107,38 $ 75,98 $ 134,33

Total $1.134,60 $1.161,79 |$1.545,52

Trenes Argentinos CyL
Mes Belgrano Urquiza San Martin | Promedio

ene $20,39 $ 0,00 $ 27,40 S 268,75
feb $16,17 $0,88 $20,23 $ 263,05
mar $23,68 $1,66 $33,68 $319,03
abr $ 20,07 $1,83 $27,43 S 340,17
may $29,01 $1,31 $37,67 $ 407,01
jun $29,33 $1,72 $45,81 $431,68
jul $34,62 $9,04 $51,58 $ 458,95

2015

2016
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ago $4131  [$417 $5538  |$486,32
sep $3948  |$7,98 $61,15  |$488,36
oct $4263  |$9,76 $53,39 | $468,39
nov $41,90 |$6,71 $4802  |$437,90
dic $4391  |$1293  [$53,19 [$427,72
Total |$382,49 [$57,99  [$51492 [$4.797,31

Ingresos afios 1994-2016 (en millones de pesos)

Ferrosur Roca FerroExpreso Nuevo Central
S.A. Pampeano S.A Argentino S.A.

1994 |$ 26,80 $26,13 $31,51

1995 | $ 30,24 $30,51 $30,08

1996 | $ 33,54 $ 28,78 $34,18
1997|$ 43,80 $36,79 $43,32

1998 |$ 42,03 $39,70 $53,05

1999 | $ 40,94 $ 26,69 $49,55

2000 | $ 30,21 $ 23,86 $54,20

2001 | $ 35,06 $23,64 $59,60

2002 | $ 41,09 $42,31 $93,80

2003 |$ 66,75 S 64,04 S 144,64
2004 |$ 87,20 $71,62 $161,92

2005 | $ 104,32 $97,26 $194,76
2006 | $ 133,27 $ 100,07 $209,57

2007 | $ 155,19 S 138,57 $262,88
2008 |$ 179,19 $182,33 $311,74
2009 | $ 192,29 $ 148,71 $ 296,83
2010|$ 232,91 $ 249,50 $ 425,57
2011|$ 317,05 $338,21 $ 549,58

2012 |$ 369,12 S 444,68 $ 613,05
2013|$ 527,50 $ 457,32 $ 682,24

2014 |5 675,72 S 555,66 $ 873,19

2015 | $ 846,53 $719,22 $1.138,59
2016 |$ 1.134,60 $1.161,79 $1.545,52

Trenes Argentinos CyL
Belgrano Urquiza ‘ San Martin Total
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1994 |$ 22,92 $13,53 $ 44,09 $ 164,98
1995|$ 27,03 $16,51 $ 44,50 $178,87
1996 | $ 28,86 $13,52 $48,01 $ 186,88
1997 | $ 33,20 $12,65 $ 56,26 $ 226,02
1998 | $ 33,77 $13,00 $52,71 $ 234,26
1999 | $ 24,12 $11,63 $ 47,66 $ 200,59
2000 | $ 25,00 $11,91 $43,01 $ 188,18
2001 | $ 25,12 $9,36 $39,78 $192,55
2002 | $ 30,21 $28,13 $61,86 $ 297,40
2003 | $ 50,16 $ 36,09 $ 96,87 $ 458,55
2004 | $ 47,76 $42,28 $110,46 |$521,23
2005 | $ 48,40 $36,31 $111,53 |$592,59
2006 | $ 36,95 $39,08 $132,49 |$651,42
2007 | $ 52,70 $ 46,69 $156,16 |$812,19
2008 | $ 64,76 $48,41 $196,84 |$983,27
2009 | $ 74,37 $ 33,58 $191,68 |$937,46
2010 $ 82,03 $53,92 $264,66 |$1.308,58
2011|$99,48 $49,71 $370,93 |$1.724,96
2012 |$ 80,14 $53,92 $437,74 | $1.998,66
2013|$131,85 |$56,62 $464,26 |$2.319,79
2014|$209,47 |$48,44 $435,56 |$2.798,04
2015|$249,83 |$26,00 $406,19 |$3.386,36
2016 |$382,49 |$57,99 $514,92 |$4.797,31

Cotizacion | Ingresos en

Dolar EEUU Dolares

promedio EEUU

$1,00 $ 165,08

$1,00 $178,88

$1,00 $ 186,89

$1,00 $ 226,03

$1,00 $234,17

$1,00 $ 200,39

$1,00 $188,28

$1,02 $ 189,68

$3,24 $91,73

$2,95 $ 155,48

$2,96 $176,3

$2,93 $202,36

$3,08 $211,66

$3,12 $ 260,39

$3,18 $ 308,90

$3,75 $ 250,05
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Evolucion de los Ingresos en Pesos y Délares estadounidenses

$3,92 $ 333,46
$4,15 $ 416,13
$4,57 $437,05
$5,55 $ 418,13
$8,23 $339,88
$9,29 $ 364,40
$ 14,70 $326,35

(Ddlar de acuerdo a la cotizacion oficial. Promedio por afio.)

Millones de Pesos

$6.000
$5.000
54.000
$3.000
§2.000
$1.000
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———Pesos = ===u5s Dolares
Tarifa Media por Tonelada afio 2016 (en pesos)
Ferrosur Roca FerroExpreso Nuevo Central
Mes S.A. Pampeano S.A Argentino S.A.
ene $ 204,67 $211,92 $ 154,76
feb $222,85 $ 210,59 $ 174,63
mar $219,03 $232,79 $179,05
abr $ 230,03 $303,94 $ 190,88
may S 245,67 $312,79 $171,39
jun $ 233,35 $319,78 $ 193,69
jul $ 234,79 $272,93 $218,80
ago $ 246,20 $277,40 $ 215,96
sep $257,11 $ 280,02 $202,86

5500
5450
5400
5350
5300
5250
$200
5150
5100
550
50

NN33 saejoq ap sauo||in

226



oct $ 273,60 $ 271,75 $ 242,42

nov $ 272,73 $ 278,85 $ 238,89

dic $282,11 $261,10 $ 225,02

Promedio * | $ 244,29 |$ 274,40 | $ 201,49

Trenes Argentinos CyL
Mes Belgrano Urquiza San Martin | Promedio

ene $320,39 S0 S 265,49 $194,81
feb $311,97 $170,58 $269,71 $ 206,69
mar $ 314,73 $172,99 $ 317,65 $218,50
abr $376,11 $161,85 $ 385,96 $ 246,65
may $ 380,61 $ 181,04 $ 356,99 $243,12
jun $423,28 $ 231,47 $ 370,98 $ 255,24
jul $417,51 $ 861,59 $377,48 $261,36
ago $ 418,73 $ 0,00 $ 396,72 $ 264,49
sep $422,23 $ 720,02 $398,01 $ 263,00
oct $ 406,03 $ 696,51 $ 391,96 $282,54
nov S 344,69 $676,92 $ 354,32 $276,14
dic S 361,64 S 877,22 $ 382,90 $277,08
Promedio * [$377,73 |$530556 |$361,39 |$251,23

Tarifa Media por Tonelada afios 1994-2016 (en

pesos)
Ferrosur Roca FerroExpreso Nuevo Central
Ao S.A. Pampeano S.A Argentino S.A.
1994 |$ 10,84 $10,54 $9,07
1995|$9,11 $10,49 $8,51
1996 | S 8,04 $9,91 $8,32
1997($9,71 $11,36 $8,91
1998 |$ 10,20 $12,10 $9,70
1999 |$ 10,07 $10,74 $9,01
2000|$9,81 $10,11 $9,82
2001|$9,45 $9,82 $9,63
2002 |$ 12,64 $17,43 $12,89
2003 |$ 15,30 $ 22,67 $17,90
2004 |$ 18,12 $24,19 $19,40
2005 |$ 20,41 $27,11 $21,53
2006 | S 24,08 $29,04 $24,17
2007 | $ 28,12 $33,63 $30,59
2008 | $ 32,47 $47,72 $37,68
2009 |$ 37,42 $50,43 $40,94
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2010 | $ 44,49 $ 65,55 $51,12

2011|$ 56,82 $ 84,76 $63,79

2012 |$70,93 $108,24 $79,18

2013 |5$91,70 $126,82 $93,68

2014 |5 128,51 $ 158,76 $117,94

2015 | $ 166,86 $204,79 $ 154,35

2016 | S 244,29 S 274,40 $ 201,49

Trenes Argentinos CyL

Ao Belgrano Urquiza San Martin | Promedio
1994 |$ 20,25 $ 11,58 $ 18,07 $12,53
1995|$ 19,91 $13,51 $ 15,60 $11,77
1996 | $ 18,45 $12,35 $15,13 $10,98
1997|$ 20,08 $12,17 $ 15,60 $11,95
1998 |$ 19,36 $ 14,07 $ 16,03 $12,44
1999 S 18,02 $12,21 $ 15,14 $11,47
2000|$ 18,15 $11,90 $ 14,69 $11,57
2001 |S 22,06 $ 14,24 $13,93 $11,36
2002 |$37,41 $41,68 $20,41 $17,02
2003 |5 54,78 $29,48 $30,30 $22,25
2004 |$ 57,81 $30,96 $32,40 $24,00
2005 | $ 62,65 $ 26,17 $ 31,54 $ 25,28
2006 | $ 66,95 $25,72 $31,60 $27,24
2007 | $ 69,60 $29,71 $ 35,78 $32,58
2008 | $ 69,22 $ 40,06 $50,97 $ 41,63
2009 | $ 67,40 S 42,67 S 54,65 $45,21
2010|$ 70,87 $61,39 $ 63,78 $ 55,56
20115 86,37 $ 84,70 $ 86,88 $71,30
2012 |$ 104,71 $99,29 $ 119,29 $90,71
2013|$171,97 |$128,66 [$157,43 |$111,54
2014 |$ 212,46 $ 186,92 $ 228,02 $ 144,84
2015|$ 296,83 $ 205,84 $ 260,67 $183,16
2016 |$ 377,73 $530,56 $361,39 $251,23

Tarifa Media por Toneladas Kildmetro afio 2016 (en pesos)

Ferrosur Roca FerroExpreso Nuevo Central

Mes S.A. Pampeano S.A Argentino S.A.
ene $0,5065 S 0,4667 $0,3577
feb $0,5496 $0,5738 $0,4154
mar $0,5337 $0,5893 $0,4497
abr $0,5524 $0,7617 $0,4571
may $0,5779 $0,8078 $0,4916
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jun $0,5945 $ 0,8063 $0,4914
jul $0,6011 $0,7278 $0,4744
ago $ 0,6409 $0,7038 $0,4789
sep $0,6468 $0,7361 $0,4814
oct $ 0,6603 $0,7162 $ 0,4862
nov $0,6613 $0,6418 $ 0,4905
dic $0,7018 $0,6671 $ 0,5065
Promedio* |$ 0,6043 |$0,6955 $0,4677

Trenes Argentinos CyL
Mes Belgrano Urquiza San Martin | Promedio
ene $0,3990 SO $0,4526 $0,4260
feb $0,4057 $0,2473 $0,4800 $0,4812
mar $0,4415 $0,2621 $0,4993 $0,5013
abr $0,4907 $0,2416 $0,4937 $0,5520
may $0,5312 $0,2671 $0,6113 $0,5971
jun $0,5808 $0,3371 $0,5884 $0,5983
jul $0,5509 $0,9823 $0,5981 $0,5752
ago $0,5924 $0,0000 $0,5884 $0,5834
sep $0,5846 $0,8933 $ 0,6000 $0,5922
oct $0,6147 $0,8610 $0,6153 $0,5905
nov $0,6225 $0,8198 $0,6053 $0,5835
dic $0,6702 $1,0625 $0,6220 $0,6152
Promedio* [$0,5520 [$0,6917 [$05727 [$0,5625

Tarifa Media por Toneladas Kildometro aiios 1994-2016 (en pesos)

Ferrosur Roca FerroExpreso Nuevo Central

Ao S.A. Pampeano S.A Argentino S.A.
1994 | $ 0,0261 $0,0258 $0,0265
1995 | $ 0,0239 $0,0262 $0,0258
1996 | $ 0,0222 $0,0239 $0,0244
1997 |$ 0,0267 $0,0285 $0,0228
1998 |$ 0,0272 $0,0334 $0,0223
1999 | S 0,0257 $0,0297 $0,0203
2000 |$0,0239 $0,0272 $0,0218
2001 |$0,0233 $0,0259 $0,0204
2002 |$0,0298 $0,0412 $0,0273
2003 | $ 0,0407 $0,0554 $0,0389
2004 | $ 0,0484 $0,0528 $0,0438
2005 | $ 0,0535 $0,0629 $0,0469
2006 | $ 0,0621 $0,0614 $0,0504
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2007 | $0,0748 $0,0790 $0,0618

2008 | $ 0,0865 $0,1122 $0,0792

2009 |$0,1024 $0,1118 $0,0843

2010/5$0,1192 $0,1402 $0,1048

2011|50,1611 $0,1924 $0,1312

2012 50,1942 $0,2591 $0,1745

2013 50,2537 $0,2985 $0,2150

2014 |50,3474 $0,3782 $0,2742

2015|5$0,4524 $0,4916 $0,3592

2016 |$0,6043 $0,6955 $0,4677

Trenes Argentinos CyL

Ao Belgrano Urquiza San Martin | Promedio
1994 | $ 0,0307 $0,0218 $0,0213 $0,0248
1995 | $ 0,0265 $0,0239 $0,0193 $0,0235
1996 | $ 0,0223 $0,0258 $0,0186 $0,0220
1997|$ 0,0215 $0,0278 $0,0187 $0,0230
1998($0,0218 $0,0291 $0,0194 $0,0238
1999|$0,0198 $0,0266 $0,0190 $0,0220
2000|$0,0192 $0,0241 $0,0190 $0,0216
2001|5$0,0214 $0,0227 $0,0194 $0,0214
2002 | $0,0343 $0,0585 $0,0276 $0,0315
2003 |$0,0517 $0,0463 $0,0355 $0,0417
2004 | $ 0,0541 $0,0501 $0,0366 $0,0449
2005 |$ 0,0599 $0,0438 $0,0375 $0,0483
2006 | $ 0,0627 $0,0447 $0,0410 $0,0516
2007 | $0,0713 $0,0515 S 0,0497 $0,0631
2008 | $ 0,0820 $0,0702 $0,0676 $0,0818
2009 | $ 0,0793 $0,0792 $0,0749 $0,0880
2010|$0,0916 $0,1098 $0,0902 $0,1080
2011|$0,1149 $0,1390 $0,1212 $0,1414
2012 |5 0,1445 $0,1611 $0,1707 $0,1889
2013|50,2221 $0,2109 $0,2211 $0,2380
2014 |$0,2860 $0,3096 $0,3099 $0,3146
2015|5$0,3774 $0,3316 $0,3945 $0,4093
2016 |$0,5520 $0,6917 $0,5727 $0,5625
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1. Cuerpo de anexos:
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“A 160 afios del primer tren, la UNLaM estudia el sistema
ferroviario”

“Desde el 29 de agosto de 1857, cuando se realiz6 el primer viaje entre la estacion del Parque
(donde actualmente se ubica el Teatro Colén) y la localidad de Floresta, en Buenos Aires,
Argentina ha transitado por un desarrollo histérico de su sistema ferroviario que tuvo tanto etapas

de crecimiento como de desinversion.”

Los vaivenes econdmicos y politicos del pais tuvieron su correlato en distintos aspectos de la
sociedad, entre los cuales no quedd exento el Ferrocarril Oeste de Buenos Aires, el primero

construido en territorio argentino y el iniciador de la extensa red ferroviaria. A 160 afos de la
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inauguracion del primer tren que circul6 en Argentina, la Universidad Nacional de La Matanza
(UNLaM) realiza una investigacién que analiza de los procesos de privatizacion y estatizacion del
sistema ferroviario argentino dentro del que, por supuesto, se incluye al actual Ferrocarril

Sarmiento.

El trabajo, que estd encarado por investigadores del Departamento de Ciencias Economicas,
destaca el caracter “fundamental’ que tiene este medio de transporte para la sociedad del oeste del
conurbano bonaerense, desde su puesta en marcha con la emblemética locomotora La Portefia

gue condujo el convoy, hasta el servicio prestado para 57 millones de pasajeros en 2016.

La investigacion identifica a la red ferroviaria del tren Sarmiento como un recurso estratégico para

la logistica y la comercializacion de los productos comerciales.

En concreto, el estudio que desarrolla la UNLaM se propone identificar las politicas de los
gobiernos que gestaron periodos de estatizacion y privatizacion del sistema ferroviario argentino y
analizar sus resultados tanto en los servicios de transporte de pasajeros como de cargas.

Mas alla de la importancia de su etapa inicial, los investigadores reconocen la existencia de tres
periodos histéricos de desarrollo de los trenes “relacionados a los movimientos econdémicos con
politicas keynesianas en el peronismo, al liberalismo en las privatizaciones, y una vuelta a un
mayor proteccionismo e intervencion en la re-estatizaciéon”, segun explicod el profesor Raul Silva,

director del proyecto.

En ese sentido, se trata de un estudio que, si bien aln esta en desarrollo, se presenta como
explicativo de los procesos de estatizacion y privatizacion, con un barrido bibliografico exhaustivo,

donde se pueden analizar las politicas de gestién y econdmicas y el contexto coyuntural.

“La llegada de una estacion a diferentes pueblos rurales generd el crecimiento urbano, pero su
posterior desmantelamiento dejé a muchas familias sin trabajo y causé la incomunicacion de los

pueblos”, ejemplificé Silva con respecto a las oscilaciones que sufrié el ferrocarril.”

Del mismo modo, advirtié que “hubo muy poca inversion por parte del sector privado cuando el
manejo del tren estuvo en manos de las empresas” y que fue una época caracterizada por “la falta
de inversion, el achicamiento del personal ferroviario, sin control del Estado ni intensiones por

ofrecer un buen servicio”.

“El tren siempre ha sido clave para el modelo agroexportador y, en la actualidad, su crecimiento
podria generar competitividad en los precios al reducir los costos del transporte”, concluyé el

docente.
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La investigacion identifica a la red ferroviaria del tren Sarmiento, como al resto de las lineas, como
un recurso estratégico para la logistica y la comercializacion de los productos comerciales y una de
las herramientas principales para el abaratamiento del traslado de mercaderias, principalmente

hacia los puertos.

Por otra parte, advierte que el sistema ferroviario constituye uno de los medios de transporte de
pasajeros de mayor demanda debido a la rapidez en recorrer distancias y un costo menor en el

pasaje.

2) Publicaciéon Diario EI1 UNLaM 11/9/2017 Afio 13- NUmero 530 —Distribuciéon Gratuita —
Tirada 20.000 ejemplares.

' A 160 afos del primer tren, la Univ
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3) Entrevista en SNonline sobre la investigacion del Sistema Ferroviario. 22/9/2017 url:
http://www.snonline.com.ar/index.php?idPage=20&idArticulo=30489

“Docentes universitarios realizaran una investigacion sobre el sistema ferroviario

argentino”

“A 160 afios de la puesta en funcionamiento del primer tren en el pais, investigadores del
Departamento de Ciencias Econdémicas de la Universidad Nacional de La Matanza llevaran
adelante un trabajo que busca indagar en los procesos de privatizacion y estatizacion del

sistema. El ferrocarril Sarmiento también sera objeto de estudio”.

“Para los que viven en la zona oeste del Conurbano, el tren es la columna vertebral que une

los distintos partidos bonaerenses con la Capital Federal. A diario, miles de vecinos subeny
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bajan de él siendo parte de una historia que investigadores de la Universidad Nacional de

La Matanza decidieron empezar a contar’.

“El proyecto surgié a partir de una materia que doy en la Universidad que es Estructura
Econbémica Argentina, y la importancia que tiene el Sarmiento para los docentes y
estudiantes que vienen aca, no solo por su localizaciéon sino también por los grandes

cambios que atravesd”, contd a SN Online el director del trabajo, Raul Silva”.

“Asi fue que la idea se transformé en una propuesta que llegé a varios docentes e incluso
estudiantes, que se sumaron al trabajo que esta en plena construccion y espera ver la luz

en el mes de febrero de 2018”.

“El proyecto analizara “todo el sistema ferroviario en general, focalizando en los procesos de
privatizacion y estatizacion”. “El primer tren fue el Ferrocarril del Oeste, y cumpliéndose

justo los 160 afios, vimos un gran potencial para publicar nuestro trabajo”, sostuvo Silva”.

“En ese marco, la investigacion recorrera desde el auge hasta el declive de los trenes en
Argentina y su actualidad como periodo en transicion: “Hubo muy pocos cambios de
unidades y de todo el material rodante a lo largo del tiempo. La falta de mantenimiento y la
gran evasion de boletos son ejes centrales. Hay trenes que tienen el 84 por ciento de
evasion”.

“También es una realidad que en un momento hubo compras pero fueron insuficientes para
haber un cambio significativo. Yo hice algunas entrevistas en torno a la Tragedia de Once, y
resulta que el resorte que faltaba en la estacion, estaba nuevo en los depoésitos. Asi que la
falta de inversion de los privados y la de control del Estado marcaron una etapa”, explicé el

director del proyecto.”

“La actualidad del sistema sera un capitulo aparte. Poniendo el foco en las dos grandes
obras anunciadas en el 2016, los investigadores analizaran el soterramiento del Sarmiento y
el desarrollo de la Red de Expresos Regionales (RER), pero sin dejar de lado el resto del
pais”.

“Al respecto, el coordinador de la investigaciéon destacé que uno de los puntos flojos del
programa de transporte de la nueva gestion tiene que ver con la falta de obras en el interior.
“El 80 por ciento de las inversiones que se van a hacer en ferrocarriles son para la Ciudad y
la provincia de Buenos Aires. Seguimos retrasando como en los afios 20 y 30, donde el
desarrollo argentino era un abanico del puerto y solamente se piensa en un sector’,

cuestiono”.

“Por dltimo, Raul Silva también considerdé que el hilo conductor de la historia del sistema

ferroviario argentino fue la falta de una politica a largo plazo respecto a los trenes, causa
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que radica en la ausencia de un “consenso general, tanto de partidos politicos como de la

misma sociedad”.

4) Publicacién de la Ponencia en el Il Congreso Internacional “Instituciones e interdisciplina.

Alcances juridicos, econdmicos y epistemoldgicos”. 2018 editorial Universidad
Nacional de la Pampa. ISBN 978-950-863-326-2 1. Ciencia Juridica. I. Lell, Helga,

comp. Il. Titulo. CDD 341
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Resumen:

El presente trabajo pretende identificar las politicas de los gobiernos que gestaron
periodos de estatizacion y privatizaciéon del sistema ferroviario argentino y analizar
los resultados de las mismas en los servicios que establecieron para los usuarios de
los trenes de pasajeros y en el transporte de carga. Considerando a la red ferroviaria
un recurso estratégico para la logistica y comercializacion de los productos
comerciales y una de las herramientas principales para el abaratamiento del traslado
de mercaderias fundamentalmente por la vasta extension de nuestro territorio y la
interconexion de las zonas agroganaderas hacia los puertos. Por otro lado, el
sistema ferroviario de pasajeros constituye uno de los medios de transporte de
mayor demanda debido a la rapidez en recorrer distancias y un costo menor del
pasaje, comparado con la oferta de otros medios de transportes como colectivos,

autos y taxis.

En esta investigacion se abordara un tipo de investigacion explicativa de los procesos
de estatizacion y privatizaciébn y para ello se efectuara un barrido bibliografico
exhaustivo, donde se pueda analizar las politicas de gestibn y econdmicas y el
contexto coyuntural que le dio surgimiento a cada cambio de proceso de estatizacion
y/o privatizacion para evidenciar sus resultados. En este periodo de avance del
trabajo, se comenzd con el contexto se encontraba la Argentina y el mundo cuando el
primer Ferrocarril del Oeste se cred. Se ha descripto los proceso de creacion de las
distintas vias férreas instaladas a fines del siglo XIX, la estatizacion en el gobierno de
Perdn, su la politica y teorias econdmicas que justificaron este cambié, asi como el
Plan Larkin que llevo al racionamiento de los trenes en la década del 60, hasta llegar
a las nuevas corrientes de ideas neoliberales y Planes internacionales que llevaron a

las privatizaciones de la década de los 90.
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Los Primeros Ferrocarriles

El invento del ferrocarril que utilizaba la energia del vapor agilizaba el transporte y
complementaba el sistema de redes de rios y canales. A partir de la segunda mitad
de siglo las zonas periféricas tendieron las primeras lineas férreas buscando
desarrollar mayor agilidad en el traslado de productos hacia las metrépolis
industriales. Pero el ferrocarril favorecia el comercio interno y en la época fue
necesario el desarrollo del transporte que permitiera comunicarse y comercial mas
alld de las fronteras nacionales. Bien podemos empezar diciendo, que en la
Argentina se ha convertido en una tradicion el decir popular de que el progreso llegé
por las vias del ferrocarril. En 1857 el 29 de agosto, se realiz6 el primer viaje entre la
estacion del Parque (donde hoy se ubica el Teatro Col6n) y la localidad de Floresta,
en Buenos Aires. "La Portefa" fue la locomotora que condujo el convoy. Una multitud
se dio cita en la plaza del Parque (hoy plaza Lavalle) de la ciudad de Buenos Aires.

En ese momento Buenos Aires estaba separado de la Confederacion.

Era un sabado luminoso; el sol realzaba los adornos dispuestos en la estacion del
Parque, y entre los presentes era generalizada la sensacion de estar presenciando
un momento historico. El estridente sonido del silbato de la locomotora, bautizada "La

Portefia", anunci6 al publico que era inminente la partida.

El primer tren que circuldé en la Argentina comenz6 a rodar entre los vitores y los
aplausos de la multitud, que se agolpaba a lo largo de las vias. Poco después llegaba
al final del recorrido, y todo el pueblo de La Floresta se reuni6 en la estacion para dar

la bienvenida al tren y celebrar el acontecimiento.

El Ferrocarril Oeste de Buenos Aires (FCO), fue el primero construido en territorio
argentino y el iniciador de la extensa red ferroviaria que se desarrollaria en los afios
siguientes. La locomotora bautizada La Portefia, construida en los talleres britanicos
The Railway Foundry Leeds, fue la encargada de realizar el primer viaje. Actualmente

el Ferrocarril Oeste compone el Ferrocarril Domingo Faustino Sarmiento.

Si bien la propuesta de su construccion fue realizada por un grupo de particulares
agrupados en la Sociedad Camino de Hierro del Ferrocarril Oeste, el financiamiento
fue realizado gracias al importante aporte de la provincia de Buenos Aires, que en
aquel entonces formaba un Estado independiente de la Confederacion Argentina. En

1863 la provincia se convirtié en Unica duefia del ferrocarril.
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El Ferrocarril Oeste fue para los portefios una de sus mayores glorias, justificada
durante los 27 afos que pertenecié al Estado de Buenos Aires por toda la riqueza
gue llevo a la ciudad, su eficiencia y sus tarifas mas bajas que la de los ferrocarriles
administrados por firmas inglesas en el pais. La presién e interés de los capitales
britanicos, y el endeudamiento del Estado Argentino, fueron determinantes para que

se lo vendiera en 1890 a la empresa inglesa Buenos Aires Western Railway.

Existen discrepancias con respecto el origen de la primera locomotora. Radl
Scalabrini Ortiz afirmaba, por ejemplo, en su libro "Historia de los ferrocarriles
argentinos" (1940), que "habia sido construida para la India y empleada en
Sebastopol, durante la guerra de Crimea. La difusiébn de la trocha ancha entre
nosotros (poco habitual en el mundo) se debe a esa circunstancia fortuita". Sin
embargo varios historiadores lo niegan.

Los trabajos para permitir la circulacion del primer tren en nuestro pais habian
comenzado mucho antes. En los primeros meses de 1855 llegaron técnicos y
operarios desde Europa para construir las vias; rapidamente se iniciaron las obras,

pero distintos inconvenientes fueron dilatando los plazos previstos.

Segun el contrato firmado, el ferrocarril debia inaugurarse en enero de 1857, pero las
intensas lluvias de ese verano dafiaron los terraplenes, y frustraron una y otra vez las
expectativas despertadas por el proyecto. Finalmente, en agosto la obra quedd

concluida.

Un carro tirado por 30 bueyes llevd la locomotora del puerto a la estacion. Alcanzaba
una velocidad cercana a los 25 km/h y pesaba 15.750 kg. Permaneci6 en actividad
hasta agosto de 1889, luego se la utilizd6 por 10 afios sélo para maniobras. En la
actualidad se la exhibe en el Museo Provincial de Transportes que forma parte del
Complejo Museogréfico Provincial "Enrique Udaondo" de la ciudad de Lujan, junto

con uno de los vagones de madera.

Durante el gobierno de Bartolomé Mitre (1862-1868) se comenzaron varias obras
férreas como: la construccion del Ferrocarril del Sud (uniria el tramo Buenos Aires-
Chascomus). El Ferrocarril del Sud se extendera con ramales hacia Altamirano,
Guardia del Monte y Las Flores, Azul en distintas estaciones, también el servicio de

tranvias llegara hasta la calle Tucuman desde Barracas.

Con respecto al Ferrocarril Central Argentino, el cual uniria a Rosario con la ciudad
de Cérdoba, considerandose el primer ferrocarril nacional, y durante la presidencia de

Sarmiento, el ferrocarril Andino, que en su primer tramo uniria Villa Maria- Rio Cuarto
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para luego extenderse hasta las ciudades de San Juan y Mendoza y el Ferrocarril

Central Norte que conectan a Cérdoba con Tucuman.

Los cambios mas importantes en la extension de kilometros, transporte de cargas e
incremento de pasajeros se produciran entre las décadas del 70 al 90, donde las
transformaciones econémicas y la centralizacién politica del "roquismo" politico
llegara a su maxima expresion, se detendrd por la crisis econémico-financiera de
1890, pero se recuperard hacia fines de siglo con los cambios en concesiones y
negociados con las compafias ferroviarias extranjeras que dominaran el espacio
geografico nacional. Estas concesiones se llevaron a cabo durante la presidencia de
Juérez Celman, quien privatizé varios ferrocarriles, entre ellos el Ferrocarril Andino, y

el Ferrocarril del Oeste.

El Estado Argentino por medio de la ley 5315 de 1907, y la ley 10657 de 1919 le da
algunos privilegios a las empresas propietarias de los ferrocarriles, entre las que se
encuentra exenciones impositivas y autonomia con respecto a las tarifas. Segun el
art 8 de la ley Mitre (honorable Congreso de la Nacion, 1907)"...Los materiales y
articulos de construccion y explotacion que se introduzcan en el pais, seran libres de
derechos de aduana, debiendo regir esta franquicia hasta el 1° de enero de 1947
(...)", ampliandose en la ley 10657: "....La exoneracion de impuestos establecida por
el articulo 8° de la ley 5315, comprende ademas de los impuestos propiamente
dichos, las tasas, contribuciones o retribuciones de servicios, cualquiera sea su

caracter o denominacion, ... con algunas excepciones....."

La Estatizacion de los Trenes

La crisis del 29, caracterizada por la caida de la produccion, la reduccion de la
demanda, que llevo al stockear a las empresas, la caida de los precios, el aumento
de la desocupacion, que se expandi6 mundialmente, durante un largo periodo y con
la reduccion del comercio internacional. El pensamiento econémico clasico no pudo
solucionar la situacion existente, suponian que la oferta creaba su propia demanda,
por lo que, en un analisis a largo plazo, para estos pensadores no puede haber
desempleo ya que la economia tenderia a ajustarse y por ende volveria al equilibrio
entre empleo y produccion. Una nueva corriente de pensamiento fue la que impuso
John Maynard Keynes, dandole al Estado un rol mas protagénico. Keynes a
diferencia de los clasicos, los cuales sostenian que el Estado no tendria que tener

influencia en el mercado, solo para regular la oferta monetaria de ser necesario, se
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inclinaba en una politica fiscal para poder, con intervencion del Estado, mejorar la

demanda efectiva y alcanzar el pleno empleo de los recursos.

Por lo cual Keynes propuso que el gasto publico sea lo que diera lugar a una
recuperacion de una depresién en la economia. En EEUU, su presidente Roosvelt,
desarrolla un programa econémico con este pensamiento keynesiano, al que llama
New Deal en 1933. En estas politicas aplicadas se pueden ver programas de
asistencia social, ayuda para el trabajador, el gobierno realizo también muchas
inversiones importantes y acceso a recursos financieros mediante agencias
gubernamentales, también se crearon algunos organismo, donde se incorporaron

muchos trabajadores.

De esta manera también podemos ver que en el Gobierno de Juan Domingo Peron,
se vieron involucradas estas ideas, con la implementacion del Estado de Bienestar.

Para poder introducir el pensamiento Keynesiano dentro de las politicas del primer
plan quinquenal del gobierno de Perdn, se expondran las ideas que se deseaban

alcanzar con las bases de dicho plan.

Juan Domingo Perdn crea el primer plan quinquenal en el afio 1947, en el mismo se
trataba de manifestar una planificacibn econdmica-social, destinada a estudiar
medidas concretas en los siguientes ambitos: Comercio Exterior, Finanzas, Defensa
Industrial, Colonizacién, Desocupacién, Salud Publica, Ensefianza Profesional,
inmigracion, Trabajos Publicos. Una de las politicas mas importantes de este plan,

fue la estatizacion de los Servicios Publicos, entre ellos los Ferrocarriles.

El proceso de estatizacibn se impulsé inicialmente en el afio 1939, cuando se
produce la compra del Ferrocarril Central Cérdoba, S.A Tranvia a Vapor de Rafaela

y Trasandino Argentino (Camara argentina de la construccién, 2010).

Elena Salerno hace mencion en su estudio que los ferrocarriles britanicos fueron
golpeados por la crisis del treinta y por la competencia norteamericana del transporte
de carga a partir del treinta bajo considerablemente la rentabilidad pero recurrieron al
Estado.

Por eso se encontrarian otras alternativas Asi como afirma Gambini surgié la
posibilidad de constituir una sociedad mixta la que se realiz6 el 17 de setiembre de
1946.

De esta forma no es como se publicito de tan elemento de dominio comercial es asi

gue el estado argentino ..." incorporaba el capital de la nueva empresa mixta 500

millones de pesos en cinco afios para ser aplicados a la modernizacion de los
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ferrocarriles y aseguraba un rendimiento minimo del cuatro por ciento garantizando la

en una ganancia de 80 millones de pesos anuales.."

De esta forma como toda politica inglesa, no solo salvaron los obstaculos antes
mencionados si no que el 1 de Enero de 1947 caducaba el articulo 8 de la Ley Mitre
gue se referia a la exencién de impuestos nacionales provinciales y municipales asi

gue las dos partes se beneficiaban.

Hugo Gambini comenta que hasta Gltimo momento antes de concretarse la
operacion, Miguel Miranda desmintié la operacion de la nacionalizacién de los
ferrocarriles, al poco tiempo después en el salén blanco se formalizaba la compra de
los ferrocarriles y el propio Miranda explicaba los grandes beneficios del contrato y
justifica diciendo que no lo iba hacer publico por las dudas los ingleses subieran los
precios.

Hay varios testimonios que Perén se complace en relatar las tratativas efectuadas
por Miranda y de fijar los precios de bienes directos e indirectos de las empresas en
juego Inglaterra de esta forma fimo con el gobierno argentino un tratado porque se
competi6 a mantener la convertibilidad de la libra esterlina, que nos permitia el

negocio triangular con EEUU.

La nacionalizacion de los ferrocarriles, forma parte de la reforma del estado, politicas
sociales en donde interviene lo publico y lo privado. "De igual manera fue creciendo
la institucionalizacién del sector privado de la educacién. Esta relacion entre lo
publico y lo privado repercutié en la autonomia de la conduccién educativa haciendo
cada vez mas dificil la distincion entre los &mbitos". De Felippis 2016 P 51. El 18 de
diciembre de 1946, luego de haber transcurrido casi 100 afios, diciembre de 1946 el
Gobierno Nacional adquiere las compafias de ferrocarriles de capitales franceses:
Compafiia General de Ferrocarriles de la Provincia de Buenos Aires, Compafiia
Francesa de Ferrocarriles de Santa Fe y Compafiia del Ferrocarril de Rosario a

Puerto Belgrano.

El I3 de Febrero de 1947, se suscribe también el convenio por la venta a la Nacién de
las empresas ferroviarias de capitales ingleses: Ferrocarril del Sud, Ferrocarriles del
Oeste, Ferrocarril Central Argentino, Ferrocarrii de Buenos Aires al Pacifico,
Ferrocarril Central Buenos Aires, Ferrocarril Midland de Buenos Aires y Ferrocarril

Noreste Argentino.

La accién de la nacionalizacion fue un hecho sumamente importante pero también el
mas discutido por la oposicion a pesar que muchos partidos como el Socialismo

ponian en sus plataformas que habia que terminar con los monopolios extranjeros
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Entre los afios 1946 y 1948 segun un estudio realizado por la universidad
Tecnoldgica con sede local en Haedo, en su capitulo tres se refiere a la historia de
los ferrocarriles y comenta que en esos afios comentados anteriormente, las lineas
estatizadas, recibieron los nombres de proceres argentinos de nuestra historia como

San Martin, Urquiza, Belgrano, Mitre, Sarmiento, Roca.

Desde la nacionalizacion, en un término de diez afios, los pasajeros transportados
aumentaron casi un 80%, una cifra exorbitante, que fue el reflejo del gran desgaste y
deterioro del material rodante. Ademas las tarifas no llegaban a cubrir los costos de
mantenimiento ni tampoco mejoras que aseguren el funcionamiento del sistema
ferroviario, este desfasaje se debia a que los usuarios del servicio eran personas de
bajos recursos que se enfrentaban a una presién social para que los precios se

mantengan en un nivel bajo.

En 1959, se cred la Comision Bicameral integrada por diputados y senadores, la que
tenia por objetivo estudiar las causas del déficit que producia el sistema ferroviario.
Uno de los informes en cuanto al area de compras y distribuciéon, muestra grandes

irregularidades:

Compras de maquinas y herramientas (1954-1955) que se encontraban encajonadas

en galpones y algunas expuestas a la intemperie.

Adquisicion de durmientes chilenos, de las cuales el 25% resulto inutilizable y el resto

fue mal distribuido.

En 1954 se compraron tubos de acero por mas de un millén de ddlares. En 1958 solo

se usaron 200 y se encontraban ocho mil inutilizados en talleres de Junin.

Se compraron locomotoras sin controlar que su peso excedia la tolerancia de las

vias.

Existian locomotoras en talleres por mas de tres afios paradas por falta de repuestos

u otras fallas.

A esta red ferroviaria obsoleta y que arrojaba grandes déficits, se sumaron otros
factores significativos. El gobierno de Frondizi logré el crecimiento de otros
combustibles, como el gas natural, dejando de lado la lefia y el carbén de lefia.
Ademas el tréafico ferroviario fue transferido a camiones haciendo tramos cortos de
cargas debido a los caminos incorporados. Estas son las causas que afectaron la

disminucion del trafico de cargas, cayendo las mismas en mas de un 12%

El avance automotor fue una de las causas méas importantes que desato esta crisis

ferroviaria. El transporte terrestre habia dejado de estar monopolizado por los trenes
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y la industria automotriz comenzaba a imponerse, otorgando comodidad, prestigio,

libertad, ahorro de tiempo, entre otras cosas.

En sintesis, el gobierno de Arturo Frondizi (1958-1962) intenta afrontar la grave crisis

gue afectaba la red ferroviaria:

Material obsoleto

Pésima administracion y gestion de presupuesto
Creciente demanda de pasajeros

Bajas tarifas y la imposibilidad de su aumento
Competencia con la industria automotriz
Aumento de personal no calificado

Problemas estructurales

Hechos de corrupcion

Mayores costos de explotacion

Reduccion del volumen de carga transportada

Durante el gobierno de Frondizi, se realizé6 un plan de desmantelamiento de los
ferrocarriles llamado Plan Larkin. Este plan le debe su nombre a su disefiador, un
ingeniero y militar de los EEUU Thomas Bernard Larkin, que ya habia realizados
funciones en la OTAN. El Banco Mundial lo elige para que haga estudios en la
Argentina sobre los ferrocarriles. Esto se debe a acuerdos anteriores entre el ministro
Alvaro Alzogaray, y el Banco Mundial para solucionar el déficit generado por el
sistema ferroviario. Este acuerdo era realizar el un plan de modernizacién, es el Plan

Larkin, el cual se habia realizado en paises tales como Francia, Japén y Alemania.

La propuesta del Ing. Larkin para resolver en un lapso breve los problemas

deficitarios que acechaban al sistema ferroviario era:

Ferrocarriles de cargas: playas de maniobras y transferencias en lugares estratégicos

con trenes expresos Yy servicios locales para agilizar el mismo.

Ferrocarriles de pasajeros: trenes directos con escasas paradas y servicios locales

de recoleccion eliminando lineas competitivas.

Adquisicion de material rodante moderno en el exterior, eliminando como chatarra las

locomotoras a vapor.

Eliminar determinados ramales, conllevando a miles de despidos de empleados.
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Los ferrocarriles estatales generaban grandes déficit, ya que tenian la competencia
del sector de automéviles, que obligaba a mantener tarifas bajas mientras los costos

subian debido a los procesos inflacionarios y las subas salariales.

Los gremios se opusieron fervientemente a este plan ya que incluia despidos y
supresion de ramales. Debido a esto y a la crisis politica que atravesaba el gobierno,
el plan no puede ejecutarse en el plazo previsto y con esto, la renuncia del Ministro
de Hacienda Alvaro Alsogaray en Abril de 1961. Su reemplazante fue Roberto
Alemann que junto al ministro de Obras y Servicios Publicos, adoptaron en forma
apresurada los lineamientos determinados por Larkin. Los objetivos reduccionistas

eran:
Cierre de ramales marginales
Reduccion de personal

Modificar el régimen laboral de forma tal que afianzara la disciplina y la
responsabilidad de los trabajadores.

Aumentar las tarifas

Privatizar actividades complementarias como por ejemplo coches comedor,

confiteria, etc.

Segun datos de EFEA (Empresa de Ferrocarriles del Estado Argentino), cuando
comenzod la etapa Larkin era de 43.228 km pero finalmente, como era lo planeado,
solo se mantuvieron 29.128 km, los cuales un 84% debian ser mejorados. La teoria
de Larkin era que la extensidon del sistema ferroviario debia ser entre 25.000 y 30.000

km para ser econémicamente rentable.

El Neoliberalismo y las Privatizaciones de los Ferrocarriles

Para fines de los afios ochenta y principios de los noventa, casi todos los paises
latinoamericanos optaron por planes de reestructuracion y estabilizacién sugeridos
por el Fondo Monetario Internacional. El capitalismo neoliberal tuvo un mayor grado
de aceptacion con la caida del comunismo europeo y de la Unién Soviética. Dichos
programas se basaron en reformas econdémicas de los mercados y politicas
vinculadas a la apertura econémica, recorte del gasto publico, desregularizacién del
mercado, eliminacion de asistencias sociales, privatizacion de empresas estatales y

aceptacion de inversion extranjera con mejores beneficios.
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El credo neoliberal se lo pueda asociar con muchos autores, y la mayoria de ellos
coinciden que hay al menos dos factores concordantes; el primero es la
reivindicacion del poder del mercado y su papel fundamental en el desarrollo
econdmico y social; y por otro lado, la supremacia del sector privado sobre el publico,
incentivando la eliminacion de cualquier intervencion del Estado ya que este
produciria fallas. Las principales corrientes provienen de la escuela de Chicago bajo
la tutela de Milton Friedman, y los llamados minimalistas o libertarios, defensores de
la reduccion estatal.

La corriente neoliberal se orienté a darle mas importancia al mercado, la propiedad
privada y la libertad individual, que a las cuestiones sociales como la pobreza y la
desigualdad. Dandole un rol minimizado al Estado, guiando las politicas que se
aplicaron en Latinoamérica durante la década de los noventa, principalmente a través
del Consenso de Washington. Dos planes de ex Secretarios del Tesoro de los EEUU,
el Plan Baker y Plan Brady, fueron importantes para las privatizaciones de los

Servicios Publicos.

El plan Baker, terminaba desembolsando un paquete cercano a los treinta mil
millones de délares, para aplicarlo durante tres afios y dirigido a los quince
principales paises latinoamericanos. Dos tercios de esta suma provenian de la banca
comercial, y el resto, de organismos multilaterales como el Banco Mundial o el Banco

Interamericano de Desarrollo.

Las principales restructuraciones que debian aplicar los paises mas endeudados,
tenian una direccionalidad bien definida. Otorgandole al mercado un rol importante,
basandose en la creciente confianza del sector privado para la creacién de empleo,
produccion y eficiencia. También, se buscaba incentivar por el lado de la oferta,
dandole beneficios impositivos a la inversion privada y extranjera, por medio de
reformas impositivas, laborales y financieras. Medidas de liberacion comercial y
financiera, reduciendo los subsidios a la importacién, y diversas barreras al comercio.
Por el lado fiscal también se buscaban dichos beneficios, desde temas inflacionarios
hasta liberacién de recursos privados eran imprescindibles para acceder a dichos

planes. Por ultimo, medidas que desalienten y reviertan la fuga de capitales.

El Plan Brady es una serie de negociaciones, procedimientos y acuerdos promovidos
por el secretario del tesoro de Estados Unidos (Nicolas Brady) en 1989. El objetivo
principal era reestructurar la deuda contraida por los paises en desarrollo con bancos

comerciales durante la crisis latinoamericana.
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Dicho plan, se sustentaba mediante un ajuste estructural a mediano plazo de los
paises deudores, respaldado por organismos internacionales como el Fondo

Monetario Internacional, y otros acreedores multilaterales.

Hubo tres aspectos claves que delinearon las negociaciones. El primero, relacionado
con el monto general de la deuda sobre la cual se procedi6 a la reestructuracion. Las
negociaciones, comenzaron con una admision de pasivos financieros nacionales en
relacion al exterior a todo aquello que los propios acreedores consideraban como tal.
Dicha maniobra dio lugar a que gran parte de la deuda se originara de forma ilegitima
(asientos fraudulentos, operaciones carentes de registros, auto préstamos y dibujos
contables). El segundo aspecto, hace referencia a las tasas establecidas por las
autoridades bancarias, dandole la potestad a estas Ultimas a aceptar o no la quita en
la deuda y fijacién de dichas tasas de interés. Es decir, la mayoria se concentr6 en la
determinacion de una tasa fija para el rendimiento de los llamados "par Bonds"(o
bonos a la par), bonos que se emiten acorde a la deuda sin ninguna quita. El tercer y
Ultimo aspecto decisivo para cerrar el acuerdo, tuvo que ver con los llamados
"intereses atrasados", lo que se debia por consecuencia de moratorias pasadas.
Tradicionalmente, se exigia un pago "cash" para comenzar, en esta cuestién puntual,
orillaba alrededor de mil millones de délares. Por el lado argentino, una cuestion
innegociable era que, frente a cualquier acuerdo que se alcanzara, ninguna podia
contemplar un pago de esta indole debido al debilitamiento de las reservas federales,

mas alla de una cuestion politica de no "tocar" las reservas por su critica situacion.

Con respecto al Consenso de Washington es un decalogo, cuyos principales

lineamientos se pueden sintetizar en:
Disciplina fiscal, mediante una reduccion drastica del déficit presupuestario.
Disminucién del gasto publico, principalmente del gasto social.

Aumento en la recaudacion impositiva, aquellos que son mas faciles de recaudar
como el IVA y perjudican a los consumidores finales ya que son trasladables a

precios.
Liberalizacién del sistema de precios y tasas de intereses.
Congelamiento de un tipo de cambio competitivo.

Apertura del comercio exterior, desprotegiendo la industria nacional frente a la

competencia externa.

Trato igualitario de los capitales extranjeros frente a los nacionales, dandole los

mismos derechos y hasta a veces beneficios impositivos.

262



Privatizacion de empresas publicas
Cumplimiento estricto de la deuda publica.
Derecho de la propiedad, seguridad juridica.

Con la ley de reforma del estado se dio origen a un largo proceso de privatizacién de
los servicios publicos y con el Decreto 666/1989 se inici6 un plan para la reforma
ferroviaria, para ello hubo que modificarse la legislacion vigente hacia aquellos
tiempos como ser; la ley de ferrocarriles 2873; la ley 23696-decreto 1105/1989; La ley
de concesién de obras publicas 17520; la ley de procedimientos administrativos
19549, entro otras.

El aspecto més visible de esta transformacién fue la incorporacién de actores
privados en la mayor parte de la red ferroviaria. En contrapartida encontramos la
redefinicion del rol del Estado, cambiando los servicios por el control, regulando la

gestion, el mantenimiento y financiando parte de su obra.

El objetivo fundamental de la privatizacion del ferrocarril de cargas y de pasajeros fue
ampliar y mejorar el servicio. Pero unos meses después se comunicd publicamente
gue solo los servicios que pudieran demostrar solidez econdmica se mantendran

vigentes...

Es importante destacar que el tratamiento para los ferrocarriles de transporte de
pasajeros no fue el mismo que para los ferrocarriles de carga, siendo un requisito de

vital importancia para el primero que exija el menor subsidio por parte del estado.

En 1991, por decreto N° 502/1991, se cre6 la empresa Ferrocarriles Metropolitanos
SA para ocuparse de la etapa intermedia de la concesion de los ferrocarriles urbanos
y suburbanos. Luego de ello llegaria el momento de la privatizacién definitiva del
servicio. Con el Decreto 1143/1991 se establecid el marco normativo y se establecio

gue la misma fuera de 10 (diez) afios prorrogables en periodos iguales posteriores.

Por lo expuesto, En 1991 Ferrocarriles Argentinos fue virtualmente desarticulada para
poder concluir el proceso de concesion de los ferrocarriles, que fue definitivo a partir
de 1992. Los servicios metropolitanos de pasajeros fueron entregados a una nueva
empresa publica, FEMESA, para ser finalmente concesionados a consorcios
privados. También se licitaron los servicios de cargas. La responsabilidad sobre los
servicios interurbanos de pasajeros fue transferidos a los gobiernos provinciales, la

mayoria de los cuales no continué los servicios.

La concesion del sistema ferroviario de Carga. El proceso de concesion del sistema

ferroviario al sector privado se inici6 con las lineas de cargas en las que se
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identificaron seis subsistemas a ser concesionados por 30 afios mediante licitacion
publica internacional bajo el concepto de concesion integral. Esto es, el concesionario
debia tomar a su cargo el conjunto de las actividades ferroviarios: comercializacién,
operacién, mantenimiento y también, la rehabilitacion del material rodante y la

infraestructura. Las concesiones realizadas fueron las siguientes:

Nuevo Central Argentino S.A. (4.752 km), que conecta Buenos Aires con Rosario,
Santa Fe, Cérdoba, Tucumén, Rio IV y Santiago del Estero (La Banda);

Ameérica Latina Logistica Central S.A. (Ex Buenos Aires al Pacifico S.A). (5.254 km),
gue enlaza Buenos Aires con Junin, Rufino, San Luis, Mendoza, San Juan, San

Rafael y accede al puerto de Rosario;

Ferrosur Roca S.A. (3.377 km), que comunica Buenos Aires con Necochea-Quequén,
Tandil, Olavarria, Bahia Blanca, Neuquén y Zapala;

Ferroexpreso Pampeano S.A. (5.094 km), que conecta a los puertos del complejo
San Martin-Rosario con Bahia Blanca por medio de dos lineas troncales y varios

ramales;

América Latina Logistica Mesopotamica S.A. (Ex Ferrocarril Mesopotamico S.A).
(2.704 km), que enlaza Buenos Aires con Rojas, Concordia, Parana, Paso de los

Libres, Monte Caseros, Corrientes y Posadas;

Belgrano Cargas S.A. (7.347 km), que comunica Buenos Aires con Rosario, Santa
Fe, Cérdoba, Resistencia, Salta, Jujuy, Tucuman, Catamarca, San Juan y Mendoza,

y la localidad de Salta con Formosa.

Las concesiones del Sistema Ferroviario Argentino, buscaba mejorar las cuentas
fiscales por un lado, pero fueron acompafiadas de: disminucion de estaciones, de
redes operables en 23.000 km, reduccién del personal en un 44% con relacion al afio
1988, aumentos en las tarifas de carga, pasajeros y de los subsidios a las

concesionarias por parte del Estado.

Otros aspectos sociales negativos, fueron la reduccién poblacion de los centros
urbanos y pueblos del interior del pais, debido a la disminucion de la frecuencia o al
cierre de las estaciones y otros casos al cierre de talleres, que llevo a la baja de la
demanda de trabajadores locales por parte del FFAA, haciendo que migraran a

grandes centros urbanos.

A partir de la crisis de 2001, que llevo al quiebre de la convertibilidad a principios de
2002, repercutié en las ganancias de las empresas concesionarias, las cuales

comenzaron a solicitar subsidios y compensaciones por la devaluacién, aumento de
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tarifas que mantuvieran las rentabilidades en délares que obtenian durante la
convertibilidad, toda esta demanda no iba acompafiada de mejoramiento del sistema
ferroviario, de inversion por parte de las empresas concesionarias, y esto agravaba el
deterioro del transporte ferroviario. Este cambio de escenario llevo a los gobiernos a
requerir a las concesionarias el cumplimiento de los contratos pre establecidos y
redistribuir los flujos publicos que el Estado destinaba a las empresas hacia el
mejoramiento de la infraestructura y asi abaratar los costos de traslado de los
commodities para ser exportados.

Las empresas concesionarias del servicio de ferrocarriles, solo busco desde el
comienzo mantener una alta rentabilidad y la inversién realizada durante su gestién
no fue significativa para que el sistema ferroviaria fuese mas eficiente o su servicio
mejorara. La ausencia del Estado en el control de las concesionarias y la falta de
inversion de estas, llevaron al mal funcionamiento de los servicios. El Estado
sanciona dos leyes la Ley de Emergencia Publica y la Reforma de Régimen de
Cambio, asi las empresas no trasladaban en las tarifas los aumentos de los costos, lo

cual fue compensado como un sistema de control mas laxo.

Todo esto llevo a un sistema ferroviario con grandes deficiencias, las cuales se
reflejan en accidentes, como sucedié en el Ferrocarril Sarmiento, en tres grandes
tragedias, el del barrio de Flores que un colectivo de la linea 92 fue envestido por una
formacion del ferrocarril en septiembre de 2011, en febrero de 2012 no frena y
embiste contra los paragolpes de contencién, causando 52 victimas fatales. Este
tragico accidente llevo al Estado a rescindir el contrato de concesion con la empresa
TBA, y en junio de 2013 el choque de una formacién con otra que se encontraba

detenida en la estacién Castelar.

Durante el afio 2016 el ferrocarril Sarmiento (antes Ferrocarril del Oeste) transport6
57.592.610 de pasajeros (pagos), es fundamental para la sociedad del Oeste del
conurbano bonaerense. Es por eso, que queremos rendirle este homenaje al cumplir

160 anos de su existencia.
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