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Resumen: El transporte ferroviario en un pais con las caracteristicas de la Argentina
suscribe una importancia trascendental desde el punto de vista econémico, social,
politico y territorial. Trascendido el paradigma privatizador que adquirio su auge en la
década del noventa, el posneoliberalismo critico de esta tendencia presenté nuevos
problemas y desafios. Este trabajo se propone realizar un analisis del estado del sistema
ferroviario en la Argentina al momento de finalizar el gobierno kirchnerista, partiendo
de la reflexion y los estudios de distintos especialistas en el tema. Teniendo en cuenta la
complejidad de esta cuestion y la divergencia de posturas, se intentara realizar un
somero aporte a la temética que supere las visiones romanticas e idealizadas que aun
circulan, recogiendo conceptos referidos a la construccion del espacio en las sociedades
capitalistas y al funcionamiento de las redes de movilidad a través del transporte. Asi
mismo se contextualizara el estado del transporte interurbano en Argentina haciendo
hincapié en la situacion del sistema ferroviario y los desafios que adquiere la gestion

estatal.
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e Introduccidn

El transporte ferroviario no resulta ajeno al interés académico y popular. Por su
centenaria presencia en la vida de generaciones de argentinos, las visiones existentes
suelen mostrarse mas cercanas a lo romantico o idealizado sobre la cuestion antes que
las fundadas en un conocimiento técnico y estratégico del tema. Las posturas
abiertamente ideoldgicas acerca de como debe intervenir el Estado como los saberes
expertos deben actuar a la par. Es condicion sine qua non para que una politica publica
pueda contribuir al bienestar de la mayor parte de la poblacion tener en cuenta ambos
elementos, que se encuentran siempre en constante y conflictiva relacion.

En este trabajo se intentara realizar un breve andlisis de la politica ferroviaria durante la
gestion kirchnerista, sin dejar de tener en cuenta distintas nociones referidas al Estado,
el transporte o el territorio, que actuardn como marco conceptual. Un mayor
conocimiento y comprension de la politica ferroviaria en esta etapa, tanto en lo referido
a los elementos ideoldgicos como estrictamente técnicos, se presenta como una
herramienta para poder defender aquellos legados que se consideren valiosos, como
también reformular lo que fuese necesario.

Los Ferrocarriles Argentinos en su devenir hacia el futuro seran protagonistas de nuevos
desafios, oportunidades y problemas que deberan ser abordados de forma responsable

por el conjunto de la sociedad.

e Algunas definiciones conceptuales

El transporte es una actividad primordial dentro del proceso de produccion y
reproduccion de la vida material y cultural de las sociedades, ya que provee de
prestaciones esenciales para las actividades econdmicas y otras esferas de la vida.
Préacticamente ninguna actividad humana puede ser concebida sin la concurrencia de
desplazamientos de personas u objetos, porque todo ocurre en el espacio, y no en un
unico lugar (Mdiller: 2011). Ademas, representa uno de los componentes que
configuran al territorio, entendido este como una construccién social e histérica en
constante transformacion, interviniendo relacional y dialécticamente distintos
elementos sociales y econémicos (Blanco: 2010).

Jorge Blanco (2007) entiende que el siglo XXI que encuentra al mundo mucho mas
complejo, cambiante y contradictorio que en el pasado. Se trata de un escenario en el

que se producen de forma simultdnea procesos de inclusion y exclusion, donde la



movilidad se produce de forma multidireccional, trascendiendo el viejo esquema radio
céntrico que caracterizd a nuestro pais desde la época colonial hasta el presente. La
oferta y demanda de transporte ha cambiado, no siendo asi la estructura y el sistema del
cual se dispone.

Blanco utiliza para entender estos procesos la nocion de espacio geografico, el cual es
conceptualizado de diferentes maneras segln sea la escuela de pensamiento que lo
aborda. El autor discute con las viejas definiciones positivistas del término que
entienden a este como un simple soporte fisico sobre el cual se dan las relaciones
sociales y no como un constructor de las mismas. Existe otra definicion posible, algo
mas cercana al pensamiento de Blanco, en la cual se entiende al “espacio geogréafico”
como una produccion social, aunque con un carécter fijo y supeditado mecénicamente al
resto de la sociedad. Si bien esta idea es un avance respecto al viejo positivismo, queda
omitida la relacion dialéctica entre espacio y sociedad. Hoy tiene mas peso la idea de
que el espacio es una instancia de la totalidad social; actia como condicionante de los
procesos sociales a la vez que las propias relaciones sociales se construyen sobre éste
(Rasey, citado en Blanco: 2007).

Por otro lado, para entender la forma en que se da la organizacion de la sociedad dentro
del espacio, debemos tener en cuenta el concepto de territorio. Este nos remite a la idea
de una apropiacion, dominacion y poder sobre un determinado sustrato fisico. No
solamente en un nivel juridico sino en la distribucion, control y gestion del mismo. Se
puede entender al territorio como la manifestacion concreta, empirica e historica de las
pujas sociales sobre el espacio. Se le llama proceso de reproduccion social, en tanto, a
la creacion de bienes de uso y cambio como también su circulacién para satisfacer
necesidades. En estos procesos se interviene sobre la superficie terrestre, de modo que
al producir bienes materiales y simbolicos se produce también espacio (Santos, citado
en Blanco: 2007).

Hoy el espacio es un sistema de objetos materiales cada vez mas artificiales, con
sistemas de accion del mismo tipo, y con fines extrafios al lugar y sus habitantes. A su
vez, los constructos sociales materiales, como por ejemplo las edificaciones, se
reactualizan y resignifican acorde con los procesos sociales cambiantes. Las practicas
sociales no se articulan solo a nivel espacial sino que también a nivel temporal, por lo
que se producen superposiciones de materialidad sobre el mismo espacio que combinan

al pasado y al presente. Los actores que intervienen simultdneamente en el mismo



espacio son a su vez desiguales entre si, con intereses encontrados, y en una constante
puja por el poder y la hegemonia sobre el lugar y los demas actores (Blanco: 2007).

Para dar cuenta de la dimension de los actores intervinientes en el territorio se habla de
escala (local, regional, nacional o global). Este concepto expresa, al estar mediado por
actores en conflicto, las tensiones y pujas en distintos &mbitos determinados por la
sociedad, que a su vez condiciona al territorio. En la construccién social de la escala
regional y la nacional tiene un rol clave el Estado y los actores capitalistas
concentrados, que son los unicos que pueden realizar modificaciones u operar en esta
dimension.

Otro concepto fundamental para abordar la temética es el de redes, el cual nos habla de
flujos que conectan a distintos sujetos, actores y territorios de una forma articulada. La
red tiene una parte material, llamada infraestructura -los flujos corren por ella- y una
superestructural, que consiste en la organizacion social que forma parte de la red.
(Blanco: 2007). Las redes son constitutivas del territorio y son el nexo entre otros
territorios también, en una serie de relaciones caracterizadas por las disputas de poder.
Por medio de las redes se realiza la circulacion y comunicacion de bienes y personas,
acciones centrales en el ejercicio del poder.

Controlar una parte de la superficie terrestre implica tener movilidad y tejer lazos entre
distintos sitios (Raffestin: 1993). También es posible hallar articulacion de distintas
escalas y territorios, ya que es a través de las redes que la economia global se hace
presente en la local. EI aumento de las comunicaciones, vinculaciones y circulacion se
realiza en un proceso en el cual se aumenta la desigualdad entre los actores incluidos y

excluidos del territorio (Blanco: 2007).

e Politica de transporte: el rol del Estado

El transporte es un area privilegiada entre las politicas territoriales, por lo cual esta
profundamente vinculado con las politicas publicas (Bavoux: 2005 y Blanco: 2010).
Por tal motivo, el Estado Nacional interviene activamente en la organizacién del
transporte, campo sobre el cual tiene amplias funciones que deben llevarse a cabo a

través de una compleja red de organismos centralizados y descentralizados.



En la conformacion de la politica estatal interactuan de forma méas o menos conflictiva
distintos actores involucrados en el proceso de resolucién. Las fronteras entre el Estado
y estos actores, ya sea la sociedad civil, el sector privado u otros organismos publicos de
distintas escalas suelen ser difusas. Existen “penetraciones” del Estado en la sociedad
civil asi como “interpenetraciones” en las cuales el Estado forma relaciones
bidireccionales de poder y negociacion con otros actores que le son externos. Barbero y
Betranou (2014) afirman al respecto que un Estado menos permeado o penetrado por el
capital privado, tiene mas posibilidades de desarrollar proyectos sociales y econémicos
mas efectivos y equitativos, como también de ejercer un despliegue territorial que tienda
a cohesionar mas a la sociedad que un Estado guiado por otra I6gica. A medida que
aumentan las intromisiones empresariales tienden a desviarse los objetivos de las
politicas publicas que beneficien a la mayor porcion de la sociedad en pos de favorecer
dichos intereses concentrados. Distintos sectores de la sociedad demandan que el Estado
adopte cierta postura, que puede entrar en conflicto con los intereses de otra porcién de
la misma. Ante esta situacion, resulta clave para entender el problema del Estado,

plantear cuan autbnomo o permeado por actores e intereses externos se encuentra.

Cada medida politica en particular, como por ejemplo aquella pensada para estructurar
el territorio, requiere de una politica general (Gourevitch: 1986). Si bien abundan
propuestas para resolver cada una de las problematicas del Estado, es necesaria una
idea prevaleciente que guie la politica y que brinde coherencia al conjunto de
decisiones. De este modo, toda decisién que se tome en pos de la técnica debe estar

subordinada a una politica orientadora.

Entender esta cuestion como estratégica es imprescindible si se aspira a construir un
sendero de crecimiento consistente con objetivos de integracion territorial y social. Se
torna esencial la planificacion estatal del transporte en un territorio tan vasto y diverso
como la Argentina, que siendo el octavo pais méas extenso del mundo, que tiene una
poblacién concentrada mayoritariamente en un area mindscula de su territorio que
ademas representa el sector mas dinamico de su economia (Zaiat: 2012). Mas de una
tercera parte de sus habitantes (13 millones) se encuentra concentrada en el Area
Metropolitana de Buenos Aires, existen dos nucleos urbanos de poco mas de un millon
de habitantes (Rosario y Cérdoba) y sélo tres que superan el medio millén (Mendoza,
La Plata y Tucumén). La mayor parte de ellos estan separados por distancias

significativas.



La importancia del transporte es medular para todos los argentinos, y su aporte para el
bien comun excede el argumento economicista que sélo exige que los balances
contables de ciertas empresas relacionadas con la movilidad arrojen resultados
positivos. Existe un factor que debe ser tomado en cuenta en cuanto a la cuestion del
transporte, que es el de los costos o beneficios sociales, consistentes en puestos de
trabajo que se generan, los pueblos que se conectan, el ahorro en energia y vidas
humanas por prevencién de accidentes. Estos elementos exceden la estricta
racionalidad econdémica y deben ser analizados como factores relevantes a la hora de
la planificacion del sistema de transporte. Sin embargo, la cuestion de la dispersion
poblacional y la existencia de regiones enteras de baja productividad comparativa
respecto a aquellas con posibilidad de exportar su produccion, vuelven un &rea de
interés para el capital privado sélo a una parte del territorio, la que se considera como
“viable” y superavitaria en la explotacion de los distintos servicios. Este enfoque es
diametralmente distinto al interés del estado o de la sociedad que ha de fijarse en el
total beneficio del conjunto poblacional, mas alla de los balances econémicos de las
empresas que prestan determinado servicio.

En cuanto a las dimensiones de analisis que intervienen en la cuestion del transporte,
encontramos que este debe ser entendido como una totalidad, en la cual ninguna de sus
partes puede abordarse aisladamente, y como un sistema en el cual todas las areas del
desarrollo productivo y social, como asi también las distintas regiones del pais se ven
implicadas.

Por ser una actividad pocas veces redituable, que debe ser desarrollada en una escala
enorme, Yy en la que se conjugan de distintos tipos de demanda y modos de
organizacion, es necesario un planeamiento estratégico coordinado a nivel estatal,
cuando no la gestion del sistema por parte de este actor. ElI Estado es el Unico que
puede realizar proyectos tan costosos como la construccion de infraestructuras viales,
ferroviarias o portuarias, por ejemplo, con una baja tasa de ganancia y atendiendo a
funciones sociales que no son redituables en el plano econdémico (Mdller: 2005).
Ademas, sus caracteristicas de funcionamiento implican en muchas ocasiones la
formacion de monopolios para su prestacion, especialmente en la infraestructura. Esta
actividad tiene la particularidad de que diferentes modos pueden satisfacer la misma
demanda, (auto, tren, avién o barco), en una variedad que hace mas complejo el disefio

y administracion de un sistema integral.



En esa tarea, la definicidn sobre qué redes privilegiar o cuéles son las méas convenientes
en términos de utilidad social necesita de una intervencion dominante del Estado, a
través de una planificacion que aborde la cuestion de forma multidimensional y que
contemple los intereses y pujas de los distintos actores intervinientes. El sector privado,
con el mercado como ordenador del funcionamiento de la economia, no puede ni debe
definir la estructura de transporte de un pais ya que, por un lado, carece del objetivo del
interés general y por el otro, la maximizacion de las ganancias no toma en cuenta el
caracter estratégico del sector. Encontramos entonces que es una mision indelegable del
Estado establecer marcos regulatorios, invertir en infraestructura e inclusive hacerse
cargo de la gestion y operacion de distintos servicios de transporte. La participacion
activa del sector publico debe evitar la fragmentacion estructural y desinversion del
sistema de transporte, aspectos que han sido predominantes durante décadas y que ha
sufrido el conjunto de la poblacion en cada ocasion en que la funcién del Estado no se

orientd a satisfacer el bienestar del conjunto y el desarrollo territorial (Zaiat: 2012).

e Un poco de historia: el ferrocarril en la Argentina

En Argentina los ferrocarriles han sido histéricamente los estructuradores radiales de la
conformacién del territorio nacional, con alta confluencia en los nodos portuarios, por
ser un medio de conexidn de la produccion al mundo. La red ferroviaria de nuestro pais,
con 47.000 kilémetros de vias, es la mas extensa de Latinoamérica. Posee conexiones
con Paraguay, Bolivia, Chile, Brasil y Uruguay. Tuvo un ritmo de extensién, entre 1890
y 1914, de alrededor de 1000 kilémetros por afio. Su desarrollo fue fomentado desde
1855 por capitales argentinos, al que luego se sumaron capitales ingleses y franceses
(Scalabrini Ortiz: 2009).

La extension de la traza ferroviaria estuvo asociada al traslado de la produccién agricola
y ganadera de la region pampeana vinculada al modelo econémico agroexportador, en
una primera instancia como tren de carga y luego como conformador de los nucleos
habitacionales, como transporte publico de pasajeros. La mayor concentracion de
ramales se dio en la Ciudad de Buenos Aires, en ese entonces centro poblacional de la
provincia de Buenos Aires y ciudad portuaria por excelencia, hacia la cual se dirigian
las cargas exportables y llegaban las manufacturas importadas (Roxana Mazzola y
Cecilia Larivera: 2015). Ademas, la organizacion del sistema era totalmente

fragmentada, sin ningdn tipo de articulaciéon multimodal ni un ente directivo comun



entre los distintos modos de traslado, un rasgo que todavia se aprecia con fuerza en la
actualidad
Luego del periodo privado “clasico” (que dur6 grosso modo 80 afios, de 1870 a 1950),
se establecidé un modelo de explotacion estatal que duro6 40 afios (1950-1990) que
comprendié desde la nacionalizacion comandada por el primer gobierno peronista, los
regimenes desarrollistas, la ultima dictadura militar y el gobierno de Alfonsin. Junto con
el neoliberalismo llegarian dos décadas de concesion privada (y en menor medida
provincializacion, como en el caso de la empresa bonaerense Ferrobaires). Al ser
privatizada, Ferrocarriles Argentinos contaba con:

e 93.000 empleados (llego a tener unos 215.000)

e 450 millones de ddlares por afio de deficit operativo

e 30.000 millones de ddlares de patrimonio

e 35.746 kilometros de vias

e 1806 estaciones

e 52 millones de metros cuadrados de edificios

e 4350 galpones de carga

e 635 lugares de encomiendas y equipajes, con 36.000 inmuebles

e 74 talleres mecanicos y 1240 galpones de repuesto ()

Cuando las privatizaciones alcanzaron al sistema de transporte ferroviario, en el marco
de la fuerte reforma y reduccion de las dimensiones del estado, estas se proponian dos
objetivos: reducir el déficit operativo y aumentar la eficiencia. No sélo podriamos
asegurar que ninguno de los dos fue cumplido, sino que también el sistema fue
desguazado. Se cobraron sobreprecios por el escasisimo mantenimiento realizado, el
cual se hizo figurar contablemente como “inversiones”, las que a ciencia cierta nunca se
Ilevaron a cabo. En esta maniobra el estado solventd un déficit de $900 millones,
otorgados a las empresas. A su vez, el abandono de vias ocasiono dafios de $1.500
millones. Las agencias operadoras se presentaron como “contratistas” del servicio, pero
fueron en verdad privatistas subsidiados por el estado.

Por ejemplo, encontramos que para el afio 2005, el Ferrocarril Belgrano, uno de los méas
emblematicos e importantes del pais, habia transportado el 10% de su capacidad

potencial, mientras que el automdvil acaparaba un 90% del transporte de cargas a lo
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largo del territorio (Cena: 2012). No obstante, y sin por ello justificar estos resultados,
debe tenerse en cuenta la tendencia imperante en todo el mundo durante las Gltimas
décadas a la transferencia de cargas y pasajeros del ferrocarril al automotor. Este
cambio en la forma de movilidad no ha sido casual sino una politica de estado para la
gestion del transporte, que segun Cena comienza con el gobierno semi democréatico de
Frondizi, en el cual se beneficid a la industria automotriz en detrimento de la ferroviaria,
a través del denominado “Plan Larkin”. El ferrocarril nunca mas tuvo el impulso, el
empuje y la inversion que habia tenido durante esos primeros 60 afios de vida (Cabot:
2009).

Por su parte, Miller (2015) discute el rol de dicho plan en el abandono de vias, como
tradicionalmente se le responsabiliza, sino mas bien en la decisién de permitir la
transferencia de cargas del tren hacia el camion, lo cual volvid al ferrocarril mucho
menos viable econdmicamente y menos atractivo para las inversiones. Es decir, ante la
necesidad de volver al ferrocarril superavitario econémicamente, el error mas grave no
fue eliminar costos sino la oportunidad perdida de aumentar ganancias e importancia

para este medio de transporte.

La tension entre ambos sistemas de desplazamiento por tierra se resolveria finalmente
con la devastacion del ferrocarril en el pais durante el neoliberalismo, y la particular
fragmentacion de la gestion ferroviaria en veinte unidades operativas, la aparicion de
nuevos actores avidos de negocios millonarios con el desguace de un servicio pablico y
la retirada del estado del control y gestion de la actividad (Muller: 2005). Asi mismo,
en los afios *90, el modelo de desarrollo urbano privado incentivé aun méas el uso del
automovil particular: familias méas alejadas de los centros urbanos, a los que accedian
movilizadas diariamente en su transporte privado (Roxana Mazzola y Cecilia Larivera:
2015). La perdida de peso del ferrocarril significa también mayores costos de movilidad
y mayor dependencia con el petréleo, un mayor dafio ambiental y accidentes viales.
Hubo un pasaje de 95 mil a 14 mil puestos de trabajo en el sector en quince afos, y las
pérdidas de empleo llegan a 100 mil si se tiene en cuenta la industria concatenada. Cena
afirma que gracias a la pérdida de los ramales interurbanos al interior se perdieron 800
estaciones, llevando a la aparicion de cientos de “pueblos fantasma” que dependian del
tren para estar conectados. En ese sentido, Alberto Miller discute esta nocién al
sostener que mas alla de lo que supone cierto imaginario colectivo, no fue por la politica

de privatizaciones que muchos pueblos quedaron aislados. Menos de la mitad de la red



ferroviaria contaba con trenes de pasajeros al ser privatizada, y el 70 por ciento de estos
coches se concentraba en prestaciones especializadas entre grandes ciudades, con escasa
atencion de localidades intermedias. ElI gran recorte de servicios en los ramales
secundarios y estaciones intermedias de lineas troncales ya se habia producido antes de
las privatizaciones, las cuales redujeron el volumen de pasajeros interurbanos de 30 a 10
millones aproximadamente. Si bien el cierre de una estacion tiene efectos sobre la
vitalidad de un pueblo, se trata de un factor més entre otros. Y en la mayoria de los
casos, ni siquiera del mas importante. Poder repensar ciertos imaginarios colectivos tan
arraigados respecto a la simbologia que tuvo el ferrocarril y trascender ciertas visiones
idealizadas del mismo son acciones indispensables para poder edificar el sistema
ferroviario que se necesita en el siglo XXI, con una realidad totalmente distinta a la que

se vivia hace mas de medio siglo atras.

Por otro lado, junto con el desguace del ferrocarril se registr6 una pérdida en la
capacidad tecnoldgica dada por la desaparicion de la industria de fabricacion local y el
“know how” de la actividad. La privatizacion produjo la division del sistema en
unidades de negocios, la descentralizacion de la administracion produjo fragmentacion
operativa, aumento de costos y menor eficiencia. En el transporte de cargas, la mayoria
de las empresas de ferrocarril pertenecen a las empresas que llevan las cargas que estas
transportan. Un caso de este tipo, corolario de dichos procesos y que pudo verse hacia el
de la etapa privatista (sin haberse modificado) es el de Ferrosur, que traslada un en un
80% cemento y materiales, pertenecientes a la empresa Loma Negra, de los mismos
duefios (Mdller: 2005). Debe tenerse en cuenta también que la historia del sistema
ferroviario muestra una tendencia a la pérdida de escala y a la especializacion: escasas
prestaciones limitadas a corredores troncales en el caso de pasajeros, atencion preferente
de cargas masivas de bajo valor en cargas. En parte, esto es fruto de un inevitable
reacomodamiento en la distribucion de traficos con el camién. Pero también ha habido
politicas explicitas en este sentido, tanto desde el Gobierno como desde los operadores
de carga. Actualmente el ferrocarril argentino se especializa en graneles que significan
fletes bajos y, por lo tanto, menores ingresos (Miller: 2015). No obstante, el potencial
de transporte de cargas a granel del sistema ferroviario se encuentra desaprovechado en
una enorme proporcion. A modo de ejemplo encontramos un dato ilustrativo: para el
afio 2008 sobre 500 millones de toneladas de produccion, 375 millones se transportan

en camiones, 100 millones por ductos y alrededor de 25 millones en tren. Sélo el 15%
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de la cosecha de granos se transporta en tren. En Estados Unidos, sélo el 7% se mueve
en camion, mientras que en Brasil, el ferrocarril lleva tres de cada 10 granos que se

cosechan.

e Herenciay proyecciones: debates en torno a la politica ferroviaria.

Con el fin de la etapa neoliberal y el advenimiento de un nuevo ciclo politico en 2003 la
cuestion territorial volvié a tomar un nuevo rumbo, observandose mayor presencia
estatal, medidas progresivas a favor de los sectores populares como también la
continuidad en algunos problemas tales como la segregacion territorial o la dificultad en
el acceso a la vivienda de vastos sectores de la poblacion (Reese: 2011 y Abba: 2013).
La estrategia del Kirchnerismo ha sido la de propiciar la recuperacion de algunos
espacios por parte del Estado en el area de transporte, ya sea re estatizando Aerolineas
Argentinas o liderando inversiones en infraestructura de carreteras y vias navegables, o
incrementando subsidios e inversiones para el servicio de tren de pasajeros y de carga o
de colectivos. Esa politica no ha modificado la estructura basica de un régimen
fragmentado y sin planificacion. A pesar de estas medidas concretas emprendidas en la
primer parte del ciclo kirchnerista, el gobierno no produjo importantes cambios en la
politica de transporte sino hasta 2012, afio en el cual empieza a intervenir de forma
mucho maés activa en el ferrocarril (Muller: 2015).

Contrariamente a lo que se dice habitualmente, este regreso del Estado no parece el
reflejo de una premeditada postura estatista; de hecho, siempre que el Estado tomo la
decision de recuperar la posesion y control de una empresa fue bajo situaciones criticas
y como una ultima alternativa. Antes de la estatizacion del ferrocarril, el Estado habia
probado con la creacion de gerenciadoras privadas metropolitanas, como tambien la
busqueda de operadores privados para el Belgrano Cargas y para las lineas de América
Latina Logistica. Es importante destacar que, en materia de politica ferroviaria, ésta
parece ser una de las pocas veces en que el Estado asume la iniciativa; en la mayoria de
los casos, ya las decisiones habian sido tomadas bajo presion de los acontecimientos
(Mdaller: 2015).

Mas alla de la enorme cantidad de patrimonio que se ha incorporado, que se esta
construyendo en el pais 0 que ya esta bajo encargue a otros paises, resulta fundamental
poder elaborar un plan sistematico e integral que vaya por sobre este tipo de mejoras

puntuales dada la importancia que tiene esta cuestion para el bien de la nacion
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(Roxana Mazzola y Cecilia Larivera: 2015). En esa misma linea, Cena sugiere también
que las pautas del sistema ferroviario deben construirse en base a cudles se decidan
que sean los objetivos nacionales del sistema de transporte multimodal. Ve como
fundamental la elaboracion de un plan sistematico para la recuperacion del ferrocarril,
el cual se enmarque dentro de un plan estratégico de transporte y territorio que logre
comprenderlo. Se requiere la normalizacion institucional y organizativa de la actividad
ferroviaria: la creacion de Ferrocarriles Argentinos S.E. puede resultar auspiciosa en
este sentido, aunque esto es sélo un primer paso. Es necesario definir un horizonte
deseable a largo plazo para el sistema ferroviario, y de alli derivar las politicas y
proyectos correspondientes. No basta con reorganizar y volcar recursos (Miller: 2015)
La elaboracion de las “Bases para el Plan Quinquenal del Transporte Argentino 2012-
2016”, documento elaborado por la Secretaria de Transporte, revela el interés del Estado
sobre esta cuestion. El objetivo de ese plan otorga el lugar reclamado por Cena para la
participacion al afirmar que “estas bases se presentan como punto de inicio para la
construccion colectiva del Plan Nacional de Transporte, entendiendo que la
planificacion debe estar fundada en acuerdos, propuestas y compromisos firmes”.
Plantea que busca interpelar a distintos sectores sociales, economicos y politicos, desde
la concepcidn de transporte como derecho y herramienta de crecimiento. Precisa cinco
ejes estratégicos: el desarrollo productivo; la modernizacion del transporte; el
fortalecimiento institucional del sector; la gestion de los recursos econdémicos y
financieros, y la integracion territorial y modal. Se presenta como punto de partida para
la elaboracion de un plan de transporte “de calidad, equitativo, eficiente, universal y
sustentable que asegure el derecho a la movilidad de las personas para acceder a los
lugares de trabajo, educacion, salud, esparcimiento y centros de consumo”. Considera
que se debe proveer un sistema de transporte eficiente de bienes y mercancias que
favorezca el desarrollo econdmico, reduciendo tiempos y costos, y la ocupacion e
integracion territorial, como impulso a las economias regionales, a los intercambios con
los paises del Mercosur y al resto de los mercados extranjeros. Evalla que la eficiencia
del sistema, especialmente de la calidad de las infraestructuras y servicios, coadyuva a
mejorar las condiciones de seguridad del transporte y a garantizar un compromiso con el
cuidado del medio ambiente, a fin de reducir los impactos negativos intrinsecos a la
operacion y hacer un uso mas responsable de los recursos naturales no renovables.

Estas bases se presentan como punto de inicio para la construccion colectiva del Plan

Nacional de Transporte, entendiendo que la planificacion debe estar fundada en
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acuerdos, propuestas y compromisos firmes, en oposicién a los tradicionales planes
analiticos y las descripciones detalladas y segmentadas de los problemas, marcando un
rumbo y una decision politica transformadora (Zaiat: 2012). La fuerte decision politica
por sobre la vision tecnocratica, como también las visiones holistas e integrales de la
cuestion se tornan relevantes para abordas una problematica multidimensional.

Cena destaca que la recuperacion del sistema debe hacerse de forma transparente, con la
revision de la ciudadania y la participacién del personal idéneo con experiencia en esta
actividad como también técnicos, expertos y profesionales capacitados. Para la
formulacion del Plan se plantea abrir un debate entre los actores fundamentales del
sector (trabajadores, empresas, asociacion de usuarios y las universidades). Existe una
gran cantidad de proyectos elaborados por los decisores de politica publica que debe ser
ponderado y consensuado segun los distintos actores intervinientes en la actividad. Por
otra parte, cabe destacar que el recientemente creado Instituto Argentino de Transporte
esta elaborado el Plan Estratégico teniendo en cuenta otros planes vigentes a mediano y
largo plazo, como por ejemplo el Plan Estratégico Territorial 2016 o los distintos planes
industriales y agropecuarios.

Cena (2012) plantea un tipo de organizacion descentralizada para regir la actividad
ferroviaria, que no implique solo al trazado de las vias sino también a la gestion. En esta
estructura, desde el presidente de la nacién hasta el jefe de estacion tendrian poder de
decision en su distinta medida. Esto favoreceria una administracion mas eficiente y
quitaria trabas burocréaticas. Sugiere también que se debe declarar el estado de necesidad
y urgencia y elaborar una auditoria para verificar el estado de los bienes, infraestructura
y estados contables; investigar las irregularidades y exigir que las empresas
concesionarias rindan cuentas sobre los subsidios recibidos. En cuanto a la organizacion
del transporte ferroviario, Miller plantea que la recuperacion del ferrocarril, sin bien
debe enmarcarse dentro de un plan integral de transporte, debe tambien tratarse
separando los tres grandes rubros de la actividad ferroviaria: pasajeros metropolitanos,

pasajeros interurbanos y cargas.

Cena ve como necesario planificar una red de transporte que logre integrar los distintos
subsistemas regionales, en una red mayor que los envuelva. Sugiere un sistema
ferroviario descentralizado, que integre y conecte en una gran red, a su vez integrada de
forma multimodal a los demas medios de trasporte, a todas las economias y poblaciones

del pais. Debe ser eficiente y sin fines de lucro, sino con fines de fomento y desarrollo
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territorial (Cena: 2013). El autor descarta la idea de crear distintos “archipiélagos”
desconectados y la de volver a la vieja red centralizada en el puerto del pais unitario por
un gran sistema de redes integradas de movimiento descentralizado y continuo. La
prioridad debe ser favorecer a las economias regionales y conectar a toda la poblacion.
Existen zonas actualmente desconectadas en la practica del resto del pais y con
economias que aun lo logran desarrollarse. Estas necesitan del ferrocarril para poder
integrarse al resto de la nacidn y asi conectar a sus habitantes y favorecer el desarrollo
descentralizado de la economia. Entre las provincias se debe elaborar un plan a corto,
mediano y largo plazo con los proyectos regionales de cada una, integrandolas y

aportando a una empresa autarquica y monopdlica estatal.

El documento en el cual se sientan las bases del Plan Nacional de Transporte apunta a
esos objetivos, al proponerse reformular el ferrocarril como elemento central para la
integracion territorial y el desarrollo productivo, priorizando la refuncionalizacion de las
redes troncales de carga, mejorando de forma continua la calidad de los servicios de los
ferrocarriles de pasajeros urbanos y metropolitanos y, finalmente, recuperando servicios

de larga distancia para mejorar las condiciones de viaje de la poblacion (Zaiat: 2012).

Sobre la organizacion institucional, Mazzola y Larivera (2015) dicen que el desafio de
los préximos tiempos sera darle consistencia al rol de coordinacion en materia de
transporte, con una fuerte articulacion entre los diversos modos y las distintas
jurisdicciones, una mayor regulacién en las prestaciones de los servicios, redefinicion
de los mecanismos de subsidios e implementacién de tarifas cruzadas para que sea
posible elegir dentro de una oferta amplia y trasladarse no se convierta en una condena
por los costos o los avatares del sistema de movilidad. Dicha coordinacion vy
planeamiento conjunto de politicas ha sido muchas veces publicitado por los decisores
politicos y pregonado en distintas campafias, aunque aun no se ha visto plasmado en la
practica concreta de la gestion. Las ventajas comparativas de pensar en un sistema de
movilidad integral permitiran analizar la posibilidad de combinar diversos medios de
transporte para llegar al mismo destino evaluando eficiencia, reduccion de tiempos y

costos.

Muiller elabora un diagnostico actual del sistema ferroviario, destacando que en cuanto a
los trenes interurbanos de pasajeros, se han invertido o se invertiran unos 1500 millones

de ddlares, muchisimo méas que lo invertido por los concesionarios de los servicios
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ferroviarios de carga en los 20 afios de su existencia. No obstante, el ferrocarril
encuentra un umbral de viabilidad en las elevadisimas tarifas que hoy cobra el émnibus,
que exceden en un 50-60 por ciento en dolares a la que regia durante la Convertibilidad.
Sumado esto a la flexibilidad en las frecuencias y a la posibilidad de trasladar cargas y
pasajeros con mayor facilidad de un lugar a otro sin tener que pasar por las estaciones ni
llegar hasta ellas ofrecida por el sistema automotor, encontramos algunos
condicionantes estructurales para el ferrocarril.

Los tiempos de viaje que el Gmnibus alcanza hoy en tales corredores son comparables a
los del ferrocarril convencional, gracias al desarrollo de las autopistas, teniendo ademas
mayor flexibilidad, en términos de horarios de salida y de puntos de toma y deje de
pasajeros. La escala de la demanda no es muy grande, por ser la Argentina un pais de
baja densidad. No podemos contar con volumenes muy importantes de demanda para
los servicios ferroviarios; en muchos casos, solo si se suman prestaciones de carga es
que podria lograrse viabilidad al emplear infraestructura en comdn (Muller: 2015).
Actualmente, los servicios de pasajeros interurbanos, muy reducidos en relacion con los
40 afios del ciclo estatal, han perdido relevancia. Segin Miller (2015), los servicios
deberan concentrarse en corredores densos tales como los que partiendo de Buenos
Aires se vinculan con Coérdoba, Tucuman, Mendoza-San Juan y Mar del Plata. En un
segundo escalon de viabilidad se encuentra el caso del corredor a Posadas y el de Bahia
Blanca y Neuquén, con una conexion por automotor desde esta Ultima a Bariloche. Un
ejemplo de vinculacion ferroviaria directa que no es viable, contrario a lo que sostienen
algunas versiones idealizadas, se da entre Bariloche y la ciudad de Buenos Aires. Esta
implica tiempos de viaje que distan de ser competitivos (mas de 27 horas en tren contra
las 20 horas en servicio combinado ferroautomotor).

El caso de Rosario presenta particularidades, y es un claro ejemplo de la situacion
expuesta mas arriba. Si bien se encuentra aqui una densidad importante, existe una
enorme oferta automotor con servicios cada pocos minutos. Esto hace que la poca
diversidad de horarios que ofrece el ferrocarril no pueda competir con el colectivo, ante
tiempos similares en la duracion del viaje y lo poco accesible que resulta la estacién
Rosario Sur por estar alejada del centro de la ciudad. La unica solucién viable para
diversificar la oferta seria la de operar con coches motores, algo que es imposible segln
el material incorporado. En definitiva, los servicios interurbanos de pasajeros por
ferrocarril en estos corredores densos deberan lograr tiempos y costos competitivos con

el dmnibus. Los nuevos servicios ferroviarios deben organizarse con racionalidad; de

15



nada sirven prestaciones poco utilizadas sobre lineas troncales. Un objetivo razonable
segun el autor seria el de lograr nuevamente unos 10 millones de pasajeros por afio. La
operacion de estos servicios permitird a su vez mejorar el desempefio de los trenes de
carga, que hoy operan sobre infraestructuras envejecidas. Es importante, de esta manera,
que la estrategia para los servicios interurbanos de pasajeros se integre a una
planificacion general referida al futuro del modo ferroviario en el transporte
interurbano, de pasajeros y cargas (Muller: 2015).

En cuanto a los servicios de pasajeros metropolitanos, son las prestaciones menos
cuestionadas; ellas mantuvieron en gran medida su perfil operativo y alcance aun
durante el ciclo privatizador. En la época de mayor avanzada privatista fueron parte de
la fragmentacién operativa, aunque lograron resistir sin sobresaltos los muy aislados
intentos de cancelarlos, siendo imprescindibles para la vida cotidiana de millones de
pasajeros. De hecho, se puede afirmar que las zonas con mayor acceso por automovil a
la capital son aquellas en las que el tren tiene menos presencia. Hoy, desde luego,
cumplen un rol muy importante en el conjunto del transporte de la Region
Metropolitana de Buenos Aires (con una estructura similar a la que tenian cuando
fueron privatizados en 1993, afio en que transportaron 212 millones de personas,
Ilevaron, en 2008, 410 millones de pasajeros), que debe ser preservado y eventualmente
expandido. Segun Bereciartua y Agosta (2009), hay que sostener e incrementar los
servicios del Area Metropolitana de Buenos Aires y desarrollar un programa de
inversiones a mediano plazo que aproveche las ventajas que brinda la buena ubicacién
de las estaciones ferroviarias. Inclusive consideran que seria posible "incorporar
servicios regionales para distancias algo superiores a 100 kilometros y asi dar apoyo a la
expansion de las metropolis. Por otro lado, existe segun Martinez (2009) un enorme
potencial desaprovechado que tienen los trazados existentes. Hay 800 kilémetros de
vias subutilizadas para ingreso y egreso de Buenos Aires

Roxana Mazzola y Cecilia Larivera (2015) sostienen que, la potencialidad del desarrollo
del ferrocarril permite posicionar nuevamente el rol estratégico de los centros urbanos
en torno de las estaciones ferroviarias, potenciando el desarrollo de nodos regionales
dentro del territorio federal y local, y una distribucién demografica mas equitativa a lo
largo y a lo ancho del pais, beneficiando las conexiones de los pueblos y el
posicionamiento competitivo de los centros, avalados por nuevos e incrementales
modos de produccién y que consecuentemente podrian permitir la generacion de

mayores puestos de trabajo. Dicha potencialidad, segln los andlisis de Miller (2015)
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podria alcanzarse a través del beneficio econdmico en los fletes que traeria la derivacion
de cargas del camion al tren, que haria mas rentables a las economias regionales, mas
que en la conexion de poblaciones a través del ferrocarril. Debe tenerse en cuenta que si
bien estan en curso inversiones muy importantes para el transporte interurbano de
pasajeros, debe quedar claro que la razon de ser del ferrocarril en la Argentina no pasa
por los trenes interurbanos. Este tipo de traslados ya ha sido reemplazado por el
omnibus y dificilmente vuelva el ferrocarril a ocupar el lugar que ya perdio.

Muiller (2015) estima la posible derivabilidad al ferrocarril de una porcion de las cargas
viales, y su efecto en el costo total de transporte terrestre en la Argentina. Se concluyo,
luego de un estudio cuantitativo sobre trafico de cargas que el ferrocarril transport6 en
2012-3 algo méas de 20 millones de toneladas de cargas, contra unos 400 millones del
automotor. Si se prescindiera del sistema ferroviario, el costo total del transporte
terrestre de cargas no se veria afectado sustancialmente. El trafico potencial del
ferrocarril es estimado en 79 millones de toneladas. Si esta meta fuera alcanzada, el
costo del transporte terrestre disminuiria un 8 por ciento.

El unico camino para un ferrocarril de cargas sostenible y justificable es un incremento
considerable en su escala de operacion, mas aun teniendo en cuenta que la mayor parte
de los ramales hoy operan con una fraccion de su capacidad potencial de traslado. Este
es un objetivo que sélo puede plantearse para el mediano-largo plazo y demanda
sustanciales inversiones en infraestructura y material rodante; invertir para mantener la
actual configuracion de traficos no es conveniente. Para revertir esta situacion, se
deberan disefiar estrategias para captar traficos del automotor al ferrocarril, por lo cual
debe a su vez alcanzarse un conocimiento y planificacion del sistema de transporte hoy
inexistente. El Gnico actor que puede realizar estas enormes obras y a tan largo plazo (se
habla de méas de quince afios necesarios para empezar a tener ganancia en caso de obras
ferroviarias) es el Estado, ya que el capital opera con un margen de retorno mucho mas
cercano al momento de haber hecho la inversion.

Por otro lado, no debe esperarse una participacion del ferrocarril en el mercado del
transporte superior, en términos aproximados, al 20-25 por ciento del total transportado,
porque el automotor sigue siendo una opcidn mas conveniente en buena parte de los
casos. Vale destacar que la evolucion del trafico de cargas en los ultimos afios no ha
sido positiva; todos ellos en 2014 transportaron por debajo del méximo alcanzado entre
2008 y este afio (Muller: 2015).
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e Reflexiones finales

Este trabajo intenta ser una somera revision de distintos estudios e investigaciones
referidos principalmente a la cuestion del transporte ferroviario, teniendo en cuenta las
aristas politicas, de gestion y territoriales de esta tematica. Se intenté abordar el
transporte como también distintos conceptos referidos al tema, imprescindibles para su
comprension. Por otro lado, las distintas lecturas, diagndsticos y previsiones a futuro
existentes sobre el ferrocarril en el pais también fueron identificadas, bajo el objetivo de
mostrar como una forma de entender al tema en la actualidad puede ser condicionante
de los objetivos que se propongan a futuro; y como estas lecturas pueden tener mas que
ver con imagenes idealizadas y nostélgicas del ferrocarril que con datos certeros o
investigaciones académicas.

Es relevante el abordaje de la cuestion del transporte, ferroviario en este caso, dada su
importancia trascendental para el traslado y comunicacion de personas y productos,
como también las economias regionales y nodos urbanos maés alejados de la metropoli
capitalina. Teniendo en cuenta que el transporte ha de tener implicancias que exceden lo
econdmico, se debe pensar al ferrocarril como una politica estratégica de fomento
territorial. Su desarrollo depende de decisiones que han de ser tomadas de forma firme y
democrética por un Estado y una sociedad que esté a la altura de las circunstancias. No
obstante, resulta menesteroso aprovechar esta nueva etapa que se abre para pensar cual
es el modelo de ferrocarril viable y deseable para la Argentina.

El tren tiene un enorme potencial para mejorar de forma directa e indirecta la vida de
millones de habitantes y de numerosos circuitos econémicos regionales. El sistema que
se recupera ya no es el mismo que alguna vez se deteriord y se perdid, como tampoco es
el mismo el contexto econdémico, social y global en el que este se inserta. Superar el
planteo tecnocratico de ganancia es imprescindible, asi como también la negacion del
conflicto de intereses y las visiones nostalgicas que piden imitar un pasado mitico de
otro siglo. Se necesita de la planificacion seria y consensuada entre diversos actores,
como del fuerte control estatal para lograr constituir el sistema ferroviario que la
situacion demanda. Seran, como su nombre lo indica, Nuevos Ferrocarriles Argentinos,

distintos a los que funcionaron alguna vez.
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