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Introduccion

No es discutible hoy dia la relevancia que en todo el
mundo revista la prestaciéon y promocion de servi-
cios ferroviarios, como herramienta para el desarro-
llo nacional y regional. Ejemplo de sus virtudes son,
entre otros, bajo consumo de combustible, posibi-
lidad de uso de energias renovables, baja emisién
de contaminantes, alta seguridad de traslado y baja
accidentalidad. Se constituye asi en un modo que
justifica (y asi es reconocido en la mayoria de los
paises desarrollados) los altos costos demandados
en su inversién, mantenimiento y porqué no, subsi-
dios, montos que correctamente aplicados y en tiem-
po, son ampliamente recompensados por ahorros
y calidad de vida en los sectores medioambiental y
socioeconémico.

A estas caracteristicas intrinsecas del modo ferroviario
cabe agregar también la significacién politica, dada
asimismo en un plano general, porque el sistema
ferroviario ha sido uno de los &mbitos de aplicacién de
la onda de politicas neoliberales que, desde la déca-
da de 1980 se implementaron en distintos paises del
mundo.

Italia y Argentina, los dos paises cuyas experien-
cias se presentaron y debatieron en las jornadas de
marras, constituyen ejemplos que, si bien diferentes,
son en ambos casos muy relevantes, transmitiendo
cabalmente esta significacién politica implicita en la
operacidén de sistemas ferroviarios. Mientras que en
el caso italiano se ponen en juego politicas de escala
y las tensiones entre normativas supranacionales y
practicas nacionales, en el caso argentino el foco se
sitla en torno a las recientes politicas de recuperacion
del sistema ferroviario, lo que lo convierte en un tema
con fuerte presencia en la agenda publica.

Figura 1. Susana Kralich y Jorge Blanco, presentando la jornada.

En tal sentido nos honra difundir con la presente
entrega, un compacto de los resultados de la Il Jor-
nada Internacional “Politicas Ferroviarias, Territorios
y Movilidades, que tuviera lugar el pasado 22 Abril de
2015, en la sede de nuestra casa de estudios.

El evento es continuacién de la serie de actividades
cientificas y académicas programadas en el marco del
convenio de colaboracién vigente entre la Universitd
Roma Tre y la Universidad de Buenos Aires (respec-
tivamente Dipartimento di Architettura y Facultad de
Filosofia y Letras / Instituto de Geografia).

El primero de los encuentros, la Giornata Internazio-
nale di Studio “Politica Ferroviarie e Impatti sui Modelli
di Mobilitd e sul Territorio: Le Ferrovie Italiane nellepoca
della Pseudo Liberalizzazione”, tuvo lugar en Roma, el
24 de noviembre de 2011. Los trabajos presentados
en esa oportunidad fueron publicados bajo el mismo
titulo de la convocatoria en 2012 por Aracne Editrice, en
el N2 2 de los Quaderni del Dipartimento di Studi Urbani
de la Universitd Roma Tre, con trabajo de compilacién
realizado por el Prof. Mario Cerasoli.
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Figura 2. Vista del inicio de la jornada.

El segundo evento se realizé en Buenos Aires en mayo
de 2012 y las presentaciones publicadas en 2014, en
el N2 10 de esta revista (http://revistascientificas.filo.
uba.ar/index.php/rtt/issue/view/s8).

El programa desarrollado en la lll Jornada, segin deta-
[lamos a continuacidn, constd de cinco presentaciones,
cuyos expositores fueron invitados teniendo en cuenta
su conocimiento y experiencia sobre diferentes tema-
ticas investigadas, asi como en la bisqueda de dife-
rentes visiones disciplinarias, para asi poder ofrecer en
una sola fecha, un panorama de la situacién ferroviaria
reciente y actual en la Argentinay en Italia, a saber:

» Condiciones y perspectivas territoriales en la rede-
finicién del ferrocarril de cargas en la Argentina.
Dario San Cristébal y Agustin Aguilo.

» Crisis de movilidad regional e infraestructura
terrestre. El caso MERCOSUR. Alejandro Rascovan.

» Al rescate de los servicios interurbanos de pasa-
jeros por ferrocarril: El caso del corredor Buenos
Aires — Rosario. Isabel Raposo.

» Los senderos de la transicién. De la emergencia
ferroviaria a la estatizacion de los ferrocarriles
metropolitanos. Verdnica Pérez.

» Ferrocarriles italianos y “pseudo” liberalizacion:
sobre impactos y correctivos. Mario Cerasoli.

Las ponencias

De los trabajos presentados y debatidos, presenta-
mos seguidamente, en orden temdtico los resimenes
extendidos y a continuacion, los comentarios que, a
modo conclusivo realizara nuestra colega Andrea
Gutiérrez, tras finalizar las exposiciones.
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Figura. 3. Agustin Aguilo (izquierda) y Dario San Cristébal (derecha).

CONDICIONES Y PERSPECTIVAS TERRITORIALES EN LA REDEFINICION DEL FERROCARRIL DE
CARGAS EN LA ARGENTINA

Conditions and territorial perspectives in the redefinition of rail freight in Argentina

Dario SAN CRISTOBAL

Instituto de Geografia, Facultad de Filosofia y Letras,
Universidad de Buenos Aires / Gerencia Planeamiento de
Trenes Argentinos Cargas y Logistica, Argentina.

AgusTiN AGuiLo
Gerencia Planeamiento Trenes Argentinos Cargas y
Logistica, Argentina.

Introduccion

El presente articulo resume la exposicién efectuada
en el marco de la lll Jornada Internacional “Politicas
ferroviarias, territorios y movilidades”, el pasado
22 de abril de 2015. En un contexto particular en la
gestion y operacidn del ferrocarril de cargas en la
Argentina, estas notas intentan brevemente plantear
en primera instancia cudles son las condiciones ins-
titucionales y territoriales centrales hoy en el mapa
del ferrocarril de cargas. En una segunda etapa se
indicaran cuales son las perspectivas posibles, en
clave territorial, para pensar el ferrocarril de cargas
en la Argentina con vistas al futuro préximo, particu-
larmente desde el espacio de gestion estatal.

Condiciones en redefinicion

una de las primeras condiciones para pensar el pre-
sente del ferrocarril de cargas amerita analizarlo
desde las condiciones institucionales. Tras el proce-
so de concesiones al capital privado llevado a cabo a
principios de la década del noventa, nuevos actores
privados se hicieron cargo de la gestion y operacion
de las diferentes lineas, con excepcion de la Linea
Belgrano. La reciente biografia indica que esta linea
nunca fue concesionada. En cambio-y mediante dife-
rentes modalidades contractuales, fue gerenciada por
distintos actores vinculados con el principal sindicato
de los trabajadores ferroviarios, a través de Belgrano
Cargas SA.

En el afio 2013 recién se dio uno de los cambios de
mayor significado institucional, cuando el Estado
Nacional cred la empresa Belgrano Cargas y Logisti-
ca (actualmente comercialmente denominada Trenes
Argentinos Cargas y Log]l’stica), para hacerse cargo, en
una primera instancia, de la linea homénima. Dos
semanas después, tras numerosas incumplimientos
por parte de la empresa brasilera América Latina
Logistica (ALL), se decidid transferir a la flamante
empresa, la gestion y operacion de las lineas Urquiza

1 Decreto 566 (2013).
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Figura 4. Red de Trenes Argentinos Cargas y Logistica. Fuente: Elaboracién propia

y San Martin’, cuya licitacién en los afios 9o, habia
sido ganada por Buenos Aires al Pacifico.

De esta forma y tras estos tltimos cambios instituciona-
les, la red ferroviaria de cargas hoy se encuentra en un
53% a cargo del Estado Nacional, y en un 47% a cargo
de los operadores privados’. En funcién de cémo fue
concebida Trenes Argentinos Cargas y Logistica’, como
empresa vertical de caracter estatal de las lineas Bel-
grano, Urquiza y San Martin, sus objetivos desde la
planificacion son la de convertirse en una herramienta
de desarrollo econdmico, ser un factor de integracion
nacional y regional y movilizar un proceso de reactiva-
cién de laindustria ferroviaria nacional. Por su parte, la
gestion de las lineas Mitre, Roca y Sarmiento, se presen-
taadministrada por empresas verticales de caracter pri-
vado, que en funcién de la légica de quienes resultaran
adjudicatarias del proceso de concesiones mencionado
anteriormente, son empresas que mayormente respon-
den a la demanda de la produccién de sus accionistas
controladores. Por tltimo, desde la faz institucional,
un dato de relevancia es que sus concesiones tendrian
fecha de vencimiento en los afios 2021/2022.

2 Resolucién 469 (2013).

3 Nuevo Central Argentino, Ferroexpreso Pampeano y Ferrosur Roca.

4 Sus accionistas son a su vez organismos estatales. En un 40% Trenes Ar-
gentinos Infraestructura Ferroviaria, en un 35% Trenes Argentinos Operadora
Ferroviaria y en un 25% Administracién General Puertos.

Con este escenario actual, de cara a los futuros desa-
fios en discusion del ferrocarril de cargas resulta
interesante recuperar desde los aspectos operativos,
cudles son también algunas de las principales dimen-
siones a tener en cuenta. El mapa actual muestra que
las tres lineas gestionadas por Trenes Argentinos Cargas
y Logistica circulan por tres tipos de trochas diferentes,
mientras que las tres lineas a cargo de los operado-
res privados circulan por redes de trocha ancha. Una
de las principales consecuencias de disponer de una
misma trocha es la facilidad para intercambiar mate-
rial rodante, o poder circular abonando un peaje por
redes a cargo de otros operadores, no exclusivamente
abocados al rubro transporte de cargas.

En el marco de una matriz desigual del transporte de
cargas, en donde el ferrocarril no estuviera transpor-
tando mas de un 5% total de las cargas que hoy circu-
lan en el territorio argentino (UTN 2011), los trenes de
carga han estado abocados al transporte de productos
primarios. Y en menor medida, a manufacturas de ori-
gen agropecuario (pellets, harinas, aceites y aztcar han
sido las principales). En lo que respecta a productos
de origen industrial, la piedra, el cemento y el fundente
resultaron ser los que mas se transportaron; mientras
que en el rubro combustible, el carbén ocupé en las
Ultimas décadas el primer lugar.
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Una de las condiciones que hoy generan uno de los cue-
llos de botella mds importantes, quizds el mas relevante
para incrementar el volumen de toneladas transporta-
das a través del ferrocarril, tiene que ver son sus propios
recursos operativos: vias, locomotoras y vagones. En
relacion con lo primero, actualmente el estado de la
infraestructura de circulacién se encuentra en buena
parte de su cobertura, en condiciones criticas, principal-
mente en los corredores troncales de las lineas que hoy
estan a cargo de la empresa estatal. Atinente al material
rodante, si bien se puede analizar en detalle el deterioro
del capital en los informes estadisticos publicados en la
pagina web de la Comisién Nacional de Regulacién del
Transporte (CNRT), cabe destacar como dato ilustrativo,
que por ejemplo para la Linea Belgrano, de un capital a
concesionar de 169 locomotoras y 6.003 vagones, desde
la gestion de Trenes Argentinos Cargas y Logistica se
encuentra a disposicién, un capital operativo de 26
locomotoras y 2091 vagones.

Focalizandonos en lared a cargo de este mismo actor
(Figura 4), algunas de las condiciones para pensar el
futuro de las redes Urquiza, Belgrano y San Martin de
forma integral, implican ponderar el gran potencial
representado por la insercidn geografica de su red.
Diferentes accesos ferro portuarios a Rosario, Buenos
Aires, Barranqueras, etc., pasos fronterizos a Bolivia,
Chile, Paraguay y Brasil, talleres y cinco bases logisti-
cas, a mas de otros talleres distribuidos en diferen-
tes puntos del pais, son condiciones relevantes para
encuadrar una planificacién de estos activos hoy a
cargo del Estado Nacional.

Perspectivas en redefinicion

Tras haber planteado el marco institucional y la insercién
de lared ferroviaria de cargas, particularmente desde las
lineas a cargo del Estado Nacional, y en funcién de un
futuro en donde numerosos factores, a nivel institucio-
nal como a nivel de politicas de transporte, se presentan
como estratégicas ciertas perspectivas en curso para el
presente y futuro del sector ferroviario de cargas y la
logistica. Algunas de estas perspectivas que redefiniran
la planificacidn de este sector, en lo que respecta a cier-
tas intervenciones en la red gestionada actualmente por
Trenes Argentinos Cargas y Logistica, se relacionan con las
siguientes principales perspectivas y desafios.

l. A nivel de infraestructura y recursos operativos:

» El desarrollo de un conjunto de obras, con multi-
ples fuentes de financiacién, que recuperaran el
corredor troncal de la Linea Belgrano (Joaquin V.
Gonzélez-Avia Terai-Rosario) y tramos estratégicos
de la Linea San Martin (Justo Daract-Soldini).

» Larecuperacion de las conexiones con paises limi-
trofes, a través de los ramales C-15y C-14 de la Linea
Belgrano, que uniran las redes de la Argentina con
Bolivia y Chile respectivamente; como la optimiza-
cion de la infraestructura de acceso a Paso de los
Libres (Linea Urquiza).

» Incremento del material rodante en las tres lineas,
tanto en lo que respecta a locomotoras y vagones.

II. A nivel de gestion y planificacion:

» Incremento sustancial y significativo del volumen
de cargas transportadas, con fuerte énfasis en el
transporte de granos, cuya demanda hoy es amplia-
mente insatisfecha.

» Colocar al ferrocarril de cargas en etapas de viajes
troncales, en corredores intermodales de cargas, a
través del desarrollo de bases logisticas regionales
en diferentes lineas (La Rocca, 2015).

» Desarrollar servicios y traficos de carga de inte-
gracién regional, en el marco del incremento del
comercio bilateral de Argentina con Uruguay, Brasil
y Chile, y de estos dos ultimos paises entre si.

Consideraciones finales

el mapa institucional y territorial del ferrocarril de cargas
se encuentra en un periodo de redefinicién, profundi-
zado por la reciente promulgacion de la ley que crea
Ferrocarriles Argentinos, de instrumentacion incierta.
La también reciente creacion de Trenes Argentinos Cargas
yLogistica, el futuro de las concesiones y los desafios de la
logisticaimplican la consolidacién de un proceso de pla-
nificacion estratégica de transporte en donde el Estado
Nacional en primera instancia, ya recuperd y asumio su
rol determinante en la inversion de la infraestructura de
vias. Sobre esta base material de circulacién del ferroca-
rril, y bajo estas nuevas perspectivas y futuras redefinicio-
nes, incrementar el volumen de toneladas transportadas
de granos y apoyar el desarrollo de economias regionales,
se tornan metas inminentes para una nueva y mas equi-
librada matriz de transporte modal de cargas.

Bibliografia
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CRISIS DE MOVILIDAD REGIONAL E INFRAESTRUCTURA TERRESTRE. EL CASO MERCOSUR
Crisis of regional mobility and land infrastructure. The case of MERCOSUR

A1gjaANDRO Rascovan
Facultad de Ciencias Sociales, Universidad de Buenos
Aires, Argentina

Introduccion

El nuevo milenio trajo para América del Sur un recam-
bio politico encabezado por la llegada al poder de par-
tidos politicos con diversas tradiciones vinculadas con
el campo popular o la izquierda. La crisis econémica
de Brasil a fines de los noventa y el estallido de la
Argentina a fines del afio 2001, sumado a una nueva
retdrica integracionista, sirvieron para que los Estados
sudamericanos mirasen con mejores ojos la integra-
cién regional. Sin embargo, como iremos desarrollan-
do, el interés de los jefes de Estado no fue el mismo en
relacién con el amplio abanico de tematicas sujetas a
integrarse. La infraestructura regional de transporte
nunca fue una prioridad politica para los paises suda-
mericanos. A pesar de eso, los primeros diez afios del
siglo XXI, significaron un resurgimiento de proyectos
de integracion de infraestructura regional daban res-
puestas a una situacién de movilidad regional en crisis.
Es importante remarcar que, a pesar de la existencia
de dos tipos de movilidad en paralelo —individuos y
mercancias-, las cuales coexisten en diversas escalas
—local, nacional y global-, este trabajo se centra en la
emergencia de nuevos mercados para los bienes de
la region (commodities) como motor de los planes de
infraestructura regional.

El primer paso fue dado en el afio 2000, cuando sur-
gi6 la Iniciativa para la Integracion de Infraestructu-
ra Regional Suramericana (IIRSA), promovida por el
entonces presidente brasilefio Fernando Henrique
Cardoso. Por primera vez los gobiernos de la region
se comprometieron a la planificacién regional de
infraestructura. Una década después, IIRSA se unié a
UNASUR como Consejo Sudamericano de Inversiones
y Planificacion (COSIPLAN).

Perspectivas tedricas en juego

Partimos desde una perspectiva geopolitica, la cual
nos permite focalizarnos en las interacciones, repre-
sentaciones y luchas de poder entre actores sociales
(Estado-nacién, corporaciones privadas, gobiernos
locales, sociedad civil y agencias multilaterales de
crédito). Una perspectiva geopolitica implica consi-
derar aspectos de las relaciones internacionales, de la
Ciencia Politica y de la Geografia. Retomamos a Agnew
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Figura s. Alejandro Rascovan

(2006), quien planted la existencia de tres tendencias
entre las disciplinas de Geografia y Relaciones Interna-
cionales, una primera, la cual utilizaremos, centrada
en perspectivas constructivistas interesadas en tras-
cender la l6gica estadocéntrica, una segunda vinculada
a las geopoliticas tradicionales herencia de la Guerra
Friay, unatercera, que también tendremos en cuenta,
cuyo eje son las politicas globales, las redes y flujos.

Otravisién importante es la de Arroyo Pichardo (2013)
que, al centrarse en las complejidades de las relacio-
nes entre las escalas globales y locales, permite un
anadlisis de las tensiones y riesgos de las politicas glo-
bales en la escala local. Retomar la nocién de riesgo es
fundamental, ya que deja de lado la presunta impar-
cialidad de las corrientes clasicas de las relaciones
internacionales.

A fines de la década de 1980 emergid el concepto de
glocalizacion, entendida como “proceso por el cual
comunidades locales responden a cambios globales™’.
Este término es Util para un andlisis como el que propo-
nemos, ya que, sumado al concepto de redes de Castells
(1997), nos permite combinar espacio, flujo y tiempo
con estrategias politicas de actores con intereses. Es
importante mencionar que desde el campo de las
relaciones internacionales existe escaso conocimiento

s http://www.encyclo.co.uk/define/glocalisation
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Figura 6. Mapa de los ejes de IIRSA-COSIPLAN. Fuente: elaboracién propia sobre la base de www.iirsa.org

sobre el pensamiento geografico. Consideramos nece-
sario retomar al espacio geografico como sistema de
relaciones entre elementos fisicos y humanos. Siguien-
do al gedgrafo brasilefio Milton Santos (1996, p. 271), lo
global solo existe como construccién intelectual, cuya
consecuencia es la ruptura del territorio por la selecti-
vidad del capital, determinando entonces una anatomia
de desarrollo/subdesarrollo. Finalmente, es importante
mencionar la interpretacion de Erik Swyngedouw (2004)
acerca de las escalas. Su énfasis se encuentra en la
lucha entre las escalas, que trascienden las I6gicas y flu-
jos econdémicos, redefiniendo redes y dando significado
a la territorializacion/re-territorializacion de capitales.

Entonces, lared que es el MERCOSUR y, mas especifi-
camente, la red de infraestructura regional y la movi-
lidad dentro del bloque, contiene diferentes capas y
niveles, donde el transporte se encuentra en el centro
de los debates sobre la territorializacién, como bien
comenta Subra (2007:7) sobre diversos casos france-
ses pero cuya ldgica es extrapolable.

Crisis de movilidad en el mercosur

Este trabajo retoma resultados expuestos en nuestra
. 6
Tesis de Doctorado, centrada en la frontera entre la

6 MERCOSUR: Integracién regional y dindmicas transfronterizas. El caso
del ferrocarril internacional en la frontera argentino-brasilefia. UBA-FSOC/

Argentina y Brasil, mas especificamente en las ciuda-
des de Paso de los Libres (Corrientes) y Uruguayana
(Rio Grande do Sul). La nocién de crisis es retomada
desde una perspectiva que pretende poner al descu-
bierto la primacia de una légica comercial en la regién,
que prioriza la movilidad de camiones y la seguridad
de grandes corporaciones, como es el caso de Amé-
rica Latina Logistica, al menos hasta 2014, por sobre
una movilidad que también contemple probleméticas
locales, es decir propias de ciudades en la frontera que
experimentan los procesos de integracion regional de
una manera diametralmente opuesta a la vivida desde
los grandes polos de poder econémico-politico.

Sobre esa base, podemos mencionar que con un esti-
mado de 170.000 camiones por afo, 8.000 buses y
35.000 vehiculos particulares, la ruta que conecta la
Argentina con Brasil se encuentra sobresaturada. Se
la denominaba ruta de la muerte RN14 y Br 290. En las
provincias de Entre Rios y Corrientes fue convertida
en autovia, finalizando la obra en 2014.

Paralelamente, el ferrocarril que une ambos paises
estuvo concesionado en la Argentina (sigue en Bra-
sil) desde 1999 hasta 2014 a la corporacién brasilefia
ALL". Podemos afirmar que, por mds de 150 afios, los

EHESS, defendida 3/11/2014.
7 América Latina Logistica (ALL) es un holding brasilefio que operd lineas



S. KrALICH, J. BLANCO

Revista Transporte y Territorio /13 (2015) ISSN 1852-7175

Resefia sobre la I1I Jornada Internacional “Politicas Ferroviarias, Territorios y Movilidades” [240-263]

ferrocarriles fueron planificados para servir a los inte-
reses nacionales y que, por lo tanto, las lineas entre los
cuatro paises fundadores (Argentina, Brasil, Paraguay y
Uruguay) nunca se caracterizaron por su conectividad
(Rascovan, 2014). Consideramos como una hipétesis
valida mencionar que no existe una red ferroviaria del
MERCOSUR. La diferencia de trochas sigue significando
que el ferrocarril en los paises del MERCOSUR requiere
grandes inversiones para poder ser rentables y conver-
tirse en actores significativos del trafico de cargas.

En términos institucionales, el MERCOSUR signifi-
6, justamente, la institucionalizacién politica y de
objetivos econémicos como nunca en la region. Esta
tendencia se profundizé con UNASUR desde los afios
2000. Sin embargo, los avances en transporte fueron
escasos, fundamentalmente en ferrocarriles. En el
MERCOSUR, el Subgrupo de Trabajo N°s estaba encar-
gado del transporte e infraestructura, con 1IRSA, en el
ano 2000, se desarmd, ya que la voluntad politica de
la integracion se trasladé desde el MERCOSUR como
eje a la UNASUR (Rascovan, 2013).

Con la creacién de IIRSA, las politicas de integracién
de infraestructura de la OEA y el BID pasaron a for-
mar parte de la visién hegeménica. El objetivo de [IRSA
era desarrollar acciones tendientes a la integracién y
modernizacion de la infraestructura para dar poder y
vincular territorios. Para eso, los 12 paises de América
del Sur elaboraron el Plan de Accién donde el continen-
te se dividié en 10 Ejes de Integracién y Desarrollo (EID)
(Figura 6). Entendemos este Plan como el surgimiento
de una nueva referencia geo-econémica para la plani-
ficacion territorial y de infraestructura de transporte,
es decir, un pasaje desde la infraestructura planificada
puramente desde los Estados a una infraestructura
regional planificada con el aporte y, otras veces desde,
organismos multilaterales de crédito de acuerdo con los
E-N, dejando de lado la politica local y las necesidades
expresadas desde los territorios.

Los ejes de desarrollo que el COSIPLAN heredé de
IIRSA son una nueva expresion de policymakingy de
planificacion de los territorios. Esta planificacion esta
sujeta al poder del intercambio, el crecimiento de los
pasajeros y el desarrollo de sub-regiones asociadas
con la agricultura, la industria metal-mecanicay la
mineria. Este informe deja al desnudo el significado
de la infraestructura para la regién, en términos de
favorecer un proyecto econémico de corte extractivis-
ta. Incluso, en el caso ferroviario, esto hubiera favore-
cido ampliamente a la corporacién brasilefia América

ferroviarias en la Argentina (1998-2013 cuando el contrato fue cancelado) y
en Brasil (1997-). También provee de servicios de transporte, logistica, ope-
racién puerto a puerto, almacenamiento, etc.

Figura 7. El tren de ALL atravesando la ciudad de Uruguayana, Brasil. Fuente:
Alejandro Rascovan 03/2008

Latina Logistica, que operaba todas las lineas entre
San Pablo, Buenos Aires y Mendoza.

Retomamos la idea de crisis al observar cémo el ferro-
carril internacional entre la Argentina y Brasil, atra-
viesa las ciudades literalmente transitando por una
avenida (Figura 7). La escasa inversion que este modo
de transporte recibi6, en comparacién a los proyectos
y lo destinado a infraestructura vial, es, en partes, un
simbolo de cédmo las prioridades del comercio global
priman por sobre las necesidades locales.

Queda claro que, la infraestructura regional tiene
como eje lanueva ola de inversiones en la regién y mas
especificamente el crecimiento de China, interesada
en invertir en infraestructura y en la compra de pro-
ductos primarios. Es interesante, entonces, observar el
crecimiento de las exportaciones primarias y el acom-
pafiamiento al desarrollo institucional del COSIPLAN
desde su creacién en 2010. Para 2010, los proyectos
era §24 con una inversién de 96.119,2 US$ millones,
casi el 40% destinados al Eje MERCOSUR-Chile.

Conclusiones

La crisis sobre la cual nos hemos explayado, supone
problemadticas en la escala local, producto de las nece-
sidades del comercio global ylos mercados mundiales,
en estos dias principalmente soja. Esta red de intere-
ses politico-comerciales se expresa en un modelo de
movilidad y su infraestructura. Las prioridades poli-
ticas de la region en términos de infraestructura del
transporte son el acompafiamiento de este proceso de
exportacion de productos primarios. Esto implica, que
actores como el Banco Interamericano de Desarrollo,
la Corporacién Andina de Fomento y otros organismos
multilaterales de crédito son un nexo entre los Esta-
dos y las instituciones regionales para garantizar esa
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infraestructura que prioriza un modelo primario para
laregion. El marco geopolitico propuesto para analizar
las movilidades y la infraestructura en el MERCOSUR
en el marco de UNASUR, nos permitié considerar de
manera efectiva las problematicas en la escala local,
las visiones desde los Estados, el lugar de las institu-
ciones regionales y, las implicancias de un modelo de
desarrollo desde dptica siempre multiescalar.
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AL RESCATE DEL FERROCARRIL. SERVICIOS INTERURBANOS DE PASAJEROS EN EL RECORRI-

DO BUENOS AIRES-ROSARIO

To the rescue of railways. Intercity passenger services Buenos Aires-Rosario

IsaBEL MaRria Raroso
Instituto de Investigaciones Econdmicas, Facultad de
Ciencias Econémicas y Estadistica, Universidad Nacional
de Rosario, Argentina.

Introduccion

Los servicios interurbanos de pasajeros practicamente
desaparecieron -como categoria de viaje- de las pres-
taciones que brindaba el ferrocarril en la Argentina.
La decision de reestructurar integralmente el sistema
en los noventa se sustentd sobre la concesién de los
servicios de carga e incluyd, posteriormente, los reco-
rridos urbanos-suburbanos del Gran Buenos Aires.
No fue asi por decisién politica en el caso de los ser-
vicios de pasajeros en el resto del pais, los que fue-
ron expresamente desactivados, casi en su totalidad,
en 1992. Hubo que esperar mas de una década para
que se retome la posibilidad de recuperar las viejas
prestaciones a cargo del Estado; en el afio 2008, el
Reordenamiento Ferroviario (Ley 26.352) viabiliza la
estructura que hace posible iniciar, de forma progre-
siva, el rescate de algunos servicios sobrevivientes a
nivel provincial y reestablecer otros, cancelados 20
afos atras.

Recientemente, el corredor interurbano Rosario-Bue-
nos Aires - el mds importante del pais — estd siendo
reconstruido como tendido ferroviario y habilitado

(con limitaciones) a la explotacién para unir ambas
ciudades. Su inauguracion, previa a la terminacién
de obras, fue parcial como servicio y planteé dudas
acerca de cdmo serd su plena entrada en operacion;
ademas, las inversiones realizadas dejan algunas
reflexiones sobre lo que fuera la programacion y eje-
cucion, mas alld de que se rescata y valora la decision
de recuperar el corredor.

Los servicios interurbanos de pasajeros en el pais

La nacionalizacién de las distintas empresas ferroviarias
y la centralizacién de la explotacién en 1948, originé
la aparicion de Ferrocarriles Argentinos como Unica
empresa nacional a cargo de la explotacién de una
extensa red de 43.923 km donde los traficos de pasaje-
ros en particular, crecian vertiginosamente sin que estu-
vieran acompafados por mayor capacidad operativa
para sostener la calidad. Por entonces ya era manifiesta
la tendencia declinante —desde hacia una década atras-
de los traficos ferroviarios en favor del autotransporte.
La mayor competitividad del automotor sumada a la
politica de reajuste aplicada sobre el sistema, redujo
el alcance y la dimensién operativa del ferrocarril en
respuesta a un creciente déficit de laempresayal pobre
desempefio en términos de calidad (Miiller, 2013:5).

La actividad ferroviaria tuvo una inflexion en
1960, comenzando asi una lenta pero indefectible




S. KrALICH, J. BLANCO

Revista Transporte y Territorio /13 (2015) ISSN 1852-7175

Resefia sobre la I1I Jornada Internacional “Politicas Ferroviarias, Territorios y Movilidades” [240-263]

desarticulacién del sistema. La aplicacién del Plan
Larkin, bajo influjo del Banco Mundial, intentd
reemplazar ramales ferroviarios por transporte
automotor para suprimir el déficit y reducir el dete-
rioro ferroviario; la consecuencia inmediata fue que
vastas zonas del pais quedaran sin transporte. (El
plan se suspendié tras 42 dias de huelga) (Kralich,
2012) De alli en mas, los indicadores de evoluciéon
fueron negativos y las expectativas, poco favorables;
ello hizo posible que con la llegada del gobierno
militar en 1976, se retomen los ajustes sobre la red
de vias, reduciéndola a 34.000 km y desapareciera
buena parte de las estaciones ferroviarias del pais.
Es notable la caida en el nimero de pasajeros inter-
urbanos a partir de 1965 (no asi en cuanto a masa
de trafico- pas/km) dada una progresiva desactiva-
cién de trenes de alcance mas local en una primera
instancia. Al promediar la década de los setenta, la
reduccion se vuelve ostensible en el total de pasa-
jeros transportados (Figura 9).

El fin del modelo estatista comienza en 1989 con la Ley
23.696 de Reforma del Estado, dejando abierta la posi-
bilidad de privatizar las empresas publicas nacionales;
para el caso de Ferrocarriles Argentinos, se adopta
la modalidad de concesién integral de explotacion
de linea o sectores en funcién de lo que establecia el
Dt0.666/89. En primer lugar, se procedi6 a dividir la
red ferroviaria nacional, finalmente reestructurada en
seis concesiones y 27.000 km de vias, para operar en
exclusividad con transporte de carga. Posteriormente,
en acuerdo con el Banco Mundial, se trabajé sobre los
servicios metropolitanos de Buenos Aires y en 1991,
se cred la empresa Ferrocarriles Metropolitanos SA-
FEMESA (aprox. 800 km de red activa) que incluia 7
unidades de negocio a entregar en concesién en tanto
que, 7000 km de vias que restaban de la red nacional,
fueron desafectados del uso o cedidos a las provincias
(Martinez, 2007:248).

Finalmente, la decision politica fue determinante;
se abandond la idea de adecuar los recorridos y se
suprimié la totalidad de los servicios interurbanos
de pasajeros (julio 1992), quedando en manos de
las provincias interesadas — en particular Buenos
Aires - la posibilidad de mantener a cargo algunos
corredores en tanto el vacio ocasionado por la falta
de prestaciones, fue ocupado por el autotransporte
(el Dto. 1168/92 consideraba que esto era mds con-
veniente ya que ofrecia ventajas de costo, incluso en
caso de tenerse que aplicar subsidios). Sin duda, es
en el segmento de los servicios ferroviarios inter-
urbanos donde se dan los peores resultados de la
reestructuracion; la experiencia derivé en pérdi-
das irreparables: pueblos aislados, destruccion del

Figura 8. Isabel Raposo

patrimonio: estaciones, ramales y talleres, caida de
puestos de trabajo y sobrecargas en la red vial. Aque-
llos servicios trasladados a responsabilidad de las
provincias, en general se convirtieron en experiencias
erraticas o dificiles de sostener por mayores pérdidas
de explotacién y mala condicién de las prestaciones,
llegandose a cancelar - tiempo después- parte de las
iniciativas.

A partir del aflo 2002, se renegocian las concesiones
y cambian las condiciones, persistiendo el planteo
privatista; sin embargo, dos afios después se adop-
tan medidas para la recuperacion de recorridos,
asumiendo el Estado la prestacién de los servicios
interurbanos entre provincias (Dto. 1261/04) en fun-
ciéon de un plan de rescate. A la par, se definia un
programa para instalar trenes de alta velocidad, entre
los cuales estaban - en primer término- las conexio-
nes de Buenos Aires con Rosario y Mar del Plata; sin
embargo, la decisiéon en manos del Estado perdié
vigencia al quedar el control estratégico del programa
en favor de grandes empresas internacionales que
llevaron - en el corto plazo - la iniciativa al fracaso
(Sciara et al., 2007).

Al afio 2008, la Ley de Reordenamiento Ferroviario
creé dos nuevas sociedades de estado, la Admi-
nistracion de Infraestructura ferroviaria-ADIF y la
Sociedad Operadora Ferroviaria-SOF, para tomar
a cargo la infraestructura y la operacion de los ser-
vicios, respectivamente. Los primeros recorridos
interurbanos que se incorporaron a la responsabi-
lidad del Estado, dos afios mas tarde, fueron los
servicios ferroviarios del Chaco-SEFECHA; en 2011,
se sumaron también servicios regionales en provin-
cias como Salta y Buenos Aires. Con el Ministerio
del Interior y Transporte - en 2012- se incorporaron
las prestaciones de servicios en La Pampa (Gral.
Pico via Trenque Lauquen, Catrilé — Santa Rosa y
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Figura 9. Pasajeros Interurbanos 1970-2014. Fuente: CNRT- serie 1994-2014. FFCC. Argentinos — serie 1970-1992.

Bragado — G. Pico via Realicd), Cérdoba y Tucuman,
via Rosario y servicios en la provincia de Entre Rios.
Al afo 2013 se estatiz6 Ferrocentral (operador priva-
do) a cargo - hasta entonces- del corredor Buenos
Aires-Cérdoba.

Recientemente, la nueva Ferrocarriles Argentinos
SE. (Ley 27.132) -creada en la 6rbita del Ministerio
del Interior y Transporte- toma a cargo como cabe-
za del holding la tarea de articular y coordinar las
tres unidades de negocios que la componen: ADIF
responsable de la infraestructura; SOF a cargo de
los pasajeros y Belgrano Cargas y Logistica S.A., de
las cargas. Si bien el ferrocarril vuelve a manos del
Estado, se mantienen ciertas concesiones privadas
que estaban operativas al momento de la sancién de
la Leyy se habilita ademas, el llamado acceso abierto
que permite que el capital privado, mediando inscrip-
cion en el registro de operadores ferroviarios, ingre-
se para operar bajo condiciones preestablecidas en
cualquier punto de la red.

La vuelta del ferrocarril al Estado en esta oportunidad,
aparece asociada a cierto nivel de inversion publica
luego de afios de administrarse escasez o tener mala
asignacion de recursos; esta particularidad estaria
sefialando que se transita una etapa diferente. Hay
incorporacion de equipos con unidades importadas
y decisién firme de restablecer trazados. En el dltimo
afo, se sumaron nuevos recorridos y llamados a lici-
tacion: Retiro-Rufino; Rosario-Tortugas; servicios a
Mendoza, etc. Mds alla de analizar las condiciones
en que se restablecen los servicios, cabe preguntarse
qué nivel de programacién acompana este proceso y
con qué grado de sustentabilidad se estd pensando la
reestructuracion del sistema.

Los servicios interurbanos en el corredor Rosario-
Buenos Aires

El servicio ferroviario Rosario Buenos Aires fue can-
celado en 1992; debiendo pasar casi 23 afios para su
restablecimiento. Por entonces, se contaba con cinco
frecuencias diarias para un recorrido que insumia
4 horas de viaje entre Retiro y Rosario Norte (esta-
cion que hacia las veces de base de operacién de
todos los recorridos interurbanos por ferrocarril en
la Ciudad). Mediaron en este tiempo desde propues-
tas inviables (como el tren de alta velocidad) hasta
servicios parciales como el que brindara Ferrocentral
(concesidn con dos servicios semanales a Cérdoba)
0 UGOMS- ex TBA con cinco servicios semanales
(con 7-9 horas de recorrido en el periodo 2003- 2013,
después cancelado) En ningun caso alcanzaron a ser
una opcioén que se aproximara al nivel de prestacio-
nes que — antiguamente - tenian los servicios en el
corredor.

La decision de la Secretaria de Transporte en coor-
dinacion con el Municipio y la Unidad Especial de
Gestion Ferroviaria de la provincia de Santa Fe acom-
panaron el restablecimiento del tren. Al afio 2013 se
licitaron y dieron comienzo las obras de renovacién
total del trazado que comprenden 11 tramos (518 km
de vias), 35 pasos a nivel con barrera automaticay 4
estaciones intermedias: Zarate, Baradero, San Pedro
y San Nicolds. Mas alld de los importantes recursos
que demanda la obra ferroviaria (superior a 3.500
mill.$), fue necesario decidir cudl seria la estacién
terminal en Rosario; la falta de control y el abando-
no de trazados habia permitido en el tiempo que se
intrusaran tierras lindantes a las vias por parte de
1200 familias (6.000 personas) asentadas a lo largo
de 8 km. Ante la necesidad de resolver el acceso
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Figura 10. Obras de Renovacién Buenos Aires — Rosario. Fuente: ADIF S.E.

al area urbana, la solucién era el realojamiento de
poblacién, pero se superaba el plazo previsto de
obra. Los estudios derivaron en una nueva terminal
en localizaciones alternativas sugeridas por el Muni-
cipio; la decisidn final la tomé la Nacién y recayé
en el Apeadero Sur, ubicado en el extremo sur de
la ciudad, lo cual complica la accesibilidad al area
central (Figuras 10 y 11).

El recorrido recientemente inaugurado (01/04/2015)
tiene apenas un 65% de la obra terminada. Hacer
operativa la nueva terminal demandd contar con
seguridad especial ademds de una linea de trans-
porte urbano exclusiva para los pasajeros del tren; en
tanto, quedd pendiente resolver la liberalizacion de la
traza de vias hasta Rosario Norte, dandole mayor flui-
dezy continuidad a los servicios ferroviarios pasantes
rumbo a Santa Fe y Cérdoba-Tucumdan que la atra-
viesan. Hasta tanto concluyan los trabajos, hoy existe
solo una frecuencia diaria con un tiempo de viaje
de 6.30 horas (por bajar drasticamente a 4 horas) y
pocas paradas intermedias habilitadas. Con unida-
des con capacidad para 300 pasajeros, se deberian
ofrecer no menos de dos servicios diarios para una
demanda alternativa por construir a partir de los des-
plazamientos actuales: un transito de 32.700 Veh./dia
(RN.0o9 mas RP.21); 120 6mnibus (5.000 personas) y

200 pasajeros dia, por via aérea. Ofrecer prestaciones
de baja calidad puede resultar contraproducente a
mediano plazo, cuando lo que se busca es consolidar
la demanda sobre el recorrido.

Algunas consideraciones finales

Se coincide en sefialar laimportancia de las obras en
ejecucion y el haber dado respuesta a la demanda
por restablecer los servicios interurbanos, es decir
nuevos vinculos entre distintas ciudades del pais.
Después de afos de falta de inversién en el ferroca-
rril, se valora la idea de hacer lo posible (mds alld de
lo deseable) por saldar una deuda con los pasajeros
de las provincias. En este contexto, el nuevo servicio
que une Rosario y Buenos Aires adolece (atin) de
condiciones adecuadas en cuanto a tiempos de viaje,
utilizacion del capital, explotacién del servicio, aten-
cién de la demanda, etc.; en suma, hubo firmeza en
la decision de ejecutar las obras, pero también una
implementacién deficiente. Se estd en duda respecto
a la existencia de un plan coherente y sustentable a
nivel nacional que permita pensar que se estda camino
de una reestructuracién del sistema en pasajeros,
respetando calidad y cobertura nacional (de hecho,
estdn en curso varias inversiones orientadas a reha-
bilitar este tipo de traficos). Finalmente, una mala
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Figura 11. Posibles localizaciones de la terminal. Fuente: Impulso negocios. 13/01/2014

decisién parece ser el no hacer ingresar el tren a la
terminal urbana tradicional y quedarse en la peri-
feria de Rosario, y postergando la rehabilitacion de
un acceso claro y definitivo a la vez que resolver un
problema social mediante el realojamiento de pobla-
cién marginal.

»

»
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Figura 12. Verénica Pérez (derecha)

LOS SENDEROS DE LA TRANSICION. DE LA EMERGENCIA FERROVIARIA A LA ESTATIZACION
DE LOS FERROCARRILES METROPOLITANOS

The paths of transition. Since Railway Emergency to nationalization of metropolitan railways

VERONICA PEREZ

Instituto de Investigaciones Gino Germani, Universidad
de Buenos Aires / CONICET - Instituto de Altos Estudios
Sociales, Universidad Nacional de San Martin, Argentina.

Introduccion

La entrada al nuevo milenio en la Argentina significé para
los ferrocarriles metropolitanos de pasajeros la profundi-
zacion de su deterioro, en el marco de una crisis social,
econdémica y politica sin precedentes. Pese al mejora-
miento progresivo que lentamente fue evidenciando la
situacion general del pais, este no impacté en la per-
formance de los principales indicadores de calidad de
los servicios. La persistencia de légicas de acumulacion
de poder que atravesaron al sistema, lo convirtieron en
un espacio sometido a perturbaciones de diversas cla-
ses. Demoras, cancelaciones, accidentes con victimas
fatales y expresiones de disconformidad protagonizadas
por pasajeros, constituyeron rasgos sobresalientes del
periodo. Estas perturbaciones fueron elementos claves
en la construccién del servicio ferroviario como proble-
ma social, que en el contexto especifico de la Argentina
post convertibilidad, se transformé en un espacio pro-
picio para una progresiva mayor intervencion del Estado
en la actividad. El corolario de esta transicién hacia un
mayor control estatal fue la aprobacién parlamentaria
de la Ley N° 27.132 de Ferrocarriles Argentinos, mediante
la cual el Estado reasumid la plena administracion de
la infraestructura ferroviaria en todo el territorio nacio-
nal. La historia reciente de los ferrocarriles de pasajeros
convoca una serie de interrogantes: ¢Dénde radican las

principales dificultades que ha mostrado el sistema en
los dltimos anos? ;En qué medida la creciente interven-
cion del Estado en la actividad constituyd la posibilidad
de superar lalégica dominante que caracterizd al sistema
desde su concesion a operadores privados a inicios de
los noventa?

Este trabajo se sitla en el enfoque de sistemas com-
plejos desarrollado por Rolando Garcia (2006). Dicha
perspectiva teérico-metodoldgica se basa en la iden-
tificacion de las principales relaciones estructurantes
de los sistemas, a los fines de dar cuenta tanto de sus
caracteristicas generales como de sus tendencias de
desarrollo. El estudio se complementa con los aportes
del enfoque neomarxista desarrollado por Erik Ollin
Wright (2006, 2010), en torno a las caracteristicas de
los modelos hibridos de organizacién de la produccién y
con las contribuciones de algunos de los estudiosos de
las relaciones entre Estado y empresarios, nucleados en
lo que hoy se conoce como la nueva sociologia del desa-
rrollo (Amdsen, 1989; Evans, 1996). Para los argumentos
desarrollados se analizaron articuladamente distintas
fuentes primarias y secundarias que se relacionaron
con estudios especificos sobre la temética.

Factores intervinientes de la intervencion estatal
en la actividad ferroviaria

a partir del afio 2003, con la asuncién de una nueva
alianza social en el gobierno del Estado, se abrié un
periodo de progresivas transformaciones en la forma
de organizar socialmente la prestacion de los servicios
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ferroviarios de pasajeros del Area Metropolitana de
Buenos Aires, que se caracterizd por un creciente
protagonismo del Estado en la actividad. El andlisis
sobre los determinantes principales que llevaron a la
implementacion de dichas transformaciones permite
identificar al menos tres niveles de procesos.

El primero se desarrolla en un nivel que desborda
el dmbito de los servicios bajo andlisis, pero que sin
duda impacté sobre el mismo. Refiere a la necesidad
de ampliar los margenes de gobernabilidad de una
fuerza politica que habia asumido con el 22% de los
votos. En dicho contexto, el gobierno desplegé una
politica de alianzas con un amplio abanico de actores
bajo el signo de la transversalidad y cada una de las
subsecretarias modales de transporte fue ocupada
por un representante del sector sindical. Posterior-
mente, en el afio 2008, representantes de la Unién
Ferroviariay La Fraternidad (los principales sindicatos
ferroviarios) ocuparian las presidencias de las empre-
sas estatales creadas por el Estado en el marco de
la Ley de Reordenamiento Ferroviario (Ley 23.652): la
Sociedad Operadora Ferroviaria Sociedad del Estado
(SOFSE) y la Administradora de Infraestructura Ferro-
viaria (ADIF). Finalmente, también tuvieron un lugar
central con la implementacién de un nuevo modelo
de gestion: las Unidades Operativas Ferroviarias de
Emergencia (UGOFE).

El segundo proceso desencadenante de las trans-
formaciones operadas sobre la forma de organizar
socialmente la prestacién de los servicios, se liga a las
continuas perturbaciones del sistema (Garcia, 2006),
resultantes directas del predominio de una légica de
maximizacién de ganancias centrada en la calidad del
servicio como principal variable de ajuste (Pérez, 2013).
Dichas perturbaciones refieren tanto a la inestabili-
dad en la provisién de los servicios (cortes, demoras
y accidentes recurrentes), como a la emergencia de
reiterados episodios de violencia colectiva protago-
nizados por pasajeros disconformes con las formas
de su prestacion. Estos hechos funcionaron como
sefial de peligro (Coser, 1970) y contribuyeron a que
el gobierno implementara un conjunto de medidas
sobre el sector (Pérez, 2013). Entre ellas se destaca la
cancelacién de los contratos de concesién en algunas
lineas de servicios y laimplementacién de las UGOFE.
Esta nueva forma de gestién implicé cambios respecto
ala etapa precedente. En términos generales significé
un avance del Estado en la actividad, ya que los con-
cesionarios que se hicieron cargo de dichos servicios
pasaron a operarlos por cuenta y orden del Estado
Nacional, cobrando un canon por su gerenciamiento.
No obstante, la implementacién del nuevo esquema
de gestion abarcé solo a las lineas con concesiones

caidas, mientras que el resto continué funcionando
bajo el antiguo modelo.

Finalmente, el tercer proceso a considerar, refiere a
una dimensidén sefialada por Wright (2010) acerca
del tipo de proyectos de cambio que emprenden los
sectores con responsabilidad sobre el sistema. Este
sefialamiento implica considerar las légicas politicas,
empresariales y sindicales que se desenvuelven en
la actividad, asi como sus articulaciones. Esta tarea
permite identificar el cardcter dominante que asumié
el sistema durante esta etapa y comprender por qué
la estatizacion se erigié como alternativa de gobierno
para superar los problemas que presentaron las ges-
tiones fallidas.

La légica dominante del modelo ferroviario post
convertibilidad

como rasgo general, la gestién del nuevo gobierno
sobre los ferrocarriles metropolitanos, estuvo atra-
vesada por los efectos derivados de la Emergencia
Ferroviaria (decreto 2075/2002). En un contexto de
tarifas congeladas, suspension de los planes de inver-
sion y supresion de los estimulos que habian existi-
do para mejorar los servicios, el sostenimiento del
sistema paso a depender casi exclusivamente de los
subsidios del Estado. En dicho marco se produjo una
intensificacion de la orientacién de los operadores
hacia sus proveedores (Barbero y Bertranou, 2014),
los cuales a su vez, constituian empresas propiedad
de los mismos grupos que controlaban la red. Dicha
orientacién no solo fue observable en el comporta-
miento de los grupos empresarios, sino que implicé a
las fracciones de sindicalistas que participaron direc-
tamente del modelo UGOFE. En dichas unidades el
sindicalismo empresario (Basualdo 2012) desarroll6
una politica de tercerizacién que se llevé a cabo con
empresas vinculadas'. Estas practicas implicaron un
eficiente mecanismo de control de poder econémi-
co y sindical, cuyo desenvolvimiento sumé nuevas
perturbaciones a un sistema que ya se encontraba
en permanente equilibrio inestable (recurrentes alte-
raciones en el espacio de realizacién del servicio que
como forma de resistencia instrumentaron trabaja-
dores precarizados de dichas empresas con apoyo
de organizaciones politicas).

El marco politico institucional en el que se desarrollé
la actividad durante el periodo aporta elementos para
comprender el contexto operacional de los actores

8 En dichas empresas, donde el Estado transferia los montos correspon-
dientes al pago de los trabajadores contratados, el sindicalismo empresario
pagaba a éstos montos por debajo del convenio del sector y se embolsaba
la diferencia entre dichas sumas, en connivencia con personal de la UGOFE
(CELS, 2012: 294).
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del sistema. Diversas investigaciones —periodisticas y
judiciales- han asociado el accionar de la Secretaria de
Transporte con la funcién de recaudacion de fondos
para sostener las necesidades de reproduccién politico-
partidaria del gobierno nacional (Barbero y Bertranou,
2014). Con base en dicha funcién, el apoyo econémico
de los concesionarios de la red fue recompensado prin-
cipalmente con el relajamiento de controles y la condo-
nacién de deudas por incumplimientos contractuales.

El andlisis de la dindmica del sistema durante el
periodo, tensiona la propuesta realizada por algunos
referentes de la nueva sociologia del desarrollo que
postulan la autonomia relativa del Estado como con-
dicién cuya presencia asegura la reciprocidad (Amd-
sen, 1989), o incluso, la autonomia enraizada como
requisito del éxito de una politica (Evans, 1996). En tal
sentido, dificilmente se pueda poner en duda que el
proceso politico abierto a partir del afo 2003 amplid
los margenes de autonomia del Estado frente a los
sectores mas concentrados de la clase dominante
(Antén et al., 2011). En particular, en el ambito de
las politicas hacia el transporte ferroviario, mas que
un proceso de colonizacién se observa un estado
de simbiosis colusiva entre los distintos sectores que
asumieron funciones de direccién en la prestacion de
los servicios. Por su parte y en lo que a la autonomia
enraizada refiere, el caso bajo estudio muestra que
efectivamente este rasgo estuvo presente, solo que
los proyectos del gobierno en el sector no se orienta-
ron hacia su desarrollo sino hacia otros objetivos que
trascendieron el ambito del transporte ferroviario pero
que encontraron en el mismo un espacio propicio para
su desenvolvimiento. En otras palabras, se observa
un Estado con mayor enraizamiento social que en la
etapa precedente, manteniendo lazos estrechos con
las empresas y los sindicatos. Es este enraizamiento el
que le permite implementar un mecanismo de acumu-
lacion de poder que resulta, por el tiempo que dura,
provechoso para todos los sectores que participan. En
tal sentido se trata de una simbiosis, pero colusiva, ya
que los acuerdos de partes terminaron impactando
negativamente en los sectores con menos poder social
de todos los que conforman el sistema: los pasajeros
del servicio, los trabajadores precarizados y en tltima
instancia, la sociedad en su conjunto que soporté una
mayor presién impositiva para sostener el funciona-
miento del sistema ferroviario.

En el mes de febrero del afio 2012 un tragico even-

. .7 . 9 e
to ocurrido en la estacién terminal de Once,, arrojé
decenas de victimas fatales y evidencid, una vez mas,

9 El hecho se produjo el 22 de febrero cuando un tren de la linea Sarmiento
chocé contra el paragolpes de la estacién dejando como saldo s1 victimas
fatales y cientos de heridos.

cudl era la légica dominante de funcionamiento del
servicio en la empresa capitalista estatal: la maximi-
zacién de ganancias de los concesionarios privados
realizada sobre la base del uso discrecional de los sub-
sidios estatales, viabilizada por un estado de simbiosis
colusiva entre Estado y empresarios. Las recurrentes
perturbaciones del sistema ferroviario tuvieron un rol
destacado en el camino hacia su estatizacion. Articu-
lado con ellas, se produjo la determinacién guberna-
mental de avanzar hacia un mayor control del sistema
que involucré una redefinicién de las alianzas preexis-
tentes. Por su parte, el proceso politico abierto con un
horizonte electoral cada vez mas cercano y la necesi-
dad de construir un candidato”, impacté también en el
ritmo y la orientacién de los cambios. Una cronologia
de las principales medidas permite observar la inten-
sidad en el ritmo de las transformaciones.

En junio de 2012 |a Secretaria de Transporte fue trans-
ferida al ambito del Ministerio del Interior, que pasé
a llamarse Ministerio del Interior y Transporte. Tres
meses mas tarde, fue desplazado de su cargo el enton-
ces Subsecretario de Transporte. En junio de 2013, se
establecié un régimen de penalidades por incumpli-
mientos en los servicios ferroviarios operados por
UGOFE, luego de seis afios de haber funcionado sin
ningun instrumento de control estatal. Un mes mds
tarde, como resultado de un paro sorpresivo de los
magquinistas en rechazo a un mayor control hacia los
mismos, el gobierno denuncié ante la justicia al Secre-
tario General del gremio La Fraternidad y desplazé
al presidente de ADIF, ligado a dicho sindicato. En
octubre, también fue apartado de su cargo el presi-
dente de la SOFSE, relacionado con el sindicato Unién
Ferroviaria. En este lapso otros dos eventos en la linea
Sarmiento, uno de los cuales arrojé nuevamente vic-
timas fatales, debieron suceder para que finalmente
el gobierno decidiera re estatizar la linea, hecho que
ocurrié el 24 de octubre de 2013. En febrero de 2014, se
disolvieron las UGOFE y se reestructuraron los contra-
tos de prestacion de los servicios con los operadores
privados sobrevivientes. Si bien hacia fines de 2014
el sistema evidencié signos de mayor ordenamiento,
considerado en su conjunto destacé su incoherencia
funcional. Cuatro lineas funcionaban bajo el modelo
de gerenciamiento, dos bajo el de concesiones y una
linea se encontraba re estatizada. Finalmente, en abril
de 2015, el Congreso Nacional aprobé la Ley N° 27.132
de Ferrocarriles Argentinos mediante la cual el Estado
reasumio la plena administracién de la infraestructura
ferroviaria en todo el territorio nacional.

10 El Ministro del Interior y Transporte, Florencio Randazzo, fue uno de los
precandidatos a presidente por el partido de gobierno “Frente para la Victo-
ria”. Finalmente su candidatura no se concretd.
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Consideracion final

los ultimos 12 afios han significado para los ferroca-
rriles metropolitanos un periodo de intensas trans-
formaciones en las formas sociales de organizar su
prestacion. Estos cambios respondieron, como rasgo
dominante, a profundas perturbaciones del sistema,
resultantes de l6gicas de acumulacién de poder que
encontraron en este espacio un lugar propicio para su
desenvolvimiento. En el marco de una reorientacién
en las formas de concebir la funcién social del servi-
cio ferroviario de pasajeros, no ajena al impacto que
produjo la muerte de decenas de personas luego del
suceso producido en la estacién de Once y al ritmo de
las confrontaciones del periodo, el Estado fue adqui-
riendo progresivamente un mayor control sobre la
actividad, con resultados positivos. El derrotero de los
ferrocarriles en los ltimos afios muestra que el éxito
de una mayor intervencién estatal depende, entre
otros factores, de qué tipo de proyectos de cambio y
transformacién asuman los responsables de intervenir
sobre la politica publica en cuestién. En tal sentido,
la continuidad de los logros alcanzados requerird un
esfuerzo continuo que dependerd a su vez, de la orien-
tacion de la fuerza social que asuma el gobierno del
Estado ante un hipotético cierre de este ciclo politico,
luego de la contienda electoral de octubre de 2015.
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FERROCARRILES ITALIANOS Y PSEUDO LIBERALIZACION: SOBRE IMPACTOS Y CORRECTIVOS

Italian railways and pseudo liberalization: about impacts and correctives

MaARIO CERASOLI
Universidad “Roma Tre”, Italia.

Premisa

Desde los primeros afios de la década del 90, la
Unién Europea (UE) ha abordado el tema de la crisis
de los ferrocarriles a través de un programa tendiente
arevitalizar el mercado ferroviario. El objetivo: inte-
grar la fragmentada red ferroviaria europea, reorde-
nando y simplificando el marco regulador mediante
una cuidadosa politica de incentivo de la competen-
ciay prestando especial atencién a la sostenibilidad
ambiental.

La fuerte connotacién econdmica de estos objetivos
sin embargo, no tomé suficientemente en cuenta las
posibles repercusiones territoriales de las decisiones
tomadas por los distintos Estados miembro, en la apli-
cacién de los tres paquetes de directivas de la UE .

En Italia, como en muchos otros Estados de la Unién,
la liberacién de los ferrocarriles no se llevé a cabo
correctamente, ni en coherencia con los objetivos
comunitarios. Ello ha generado un deterioro general

11 El proceso de liberalizacién de los ferrocarriles por la UE empieza con la
Directiva 91/440/CEE y luego tiene tres etapas de revisién (los denomina-
dos tres paquetes ferroviarios, de 2000, 2004 y 2007) que conducen a una
(tedrica) apertura total del mercado de servicios ferroviarios internacional
de pasajeros.
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de la calidad del servicio de transporte de pasajeros,
en particular del transporte publico local, en términos
de eficiencia (puntualidad, higiene, etc.) mas alld del
desarrollo de lared en si misma.

Los efectos indirectos sobre el territorio se han tradu-
cido en un cambio en el modelo de movilidad. Como
se sabe, la relacion entre las practicas de movilidad,
el territorio y sus estructuras espaciales, es uno de los
fendmenos de mayor interés en los recientes estudios
urbanos y se debe al hecho de que la gente prefie-
re utilizar los medios de transporte mas eficientes y
econémicos y se instala alli donde resulta mds conve-
niente la relaciéon entre costo de viviendas, estilos de
vida y accesibilidad.

En Italia, en los ultimos veinte afios, los territorios
que han perdido (y siguen perdiendo) eficiencia en el
transporte ferroviario, se empobrecen lentamente,
aumentando la distancia entre los territorios rdpidos
-la reducida porcidn del territorio nacional servida por
las lineas principales y la de Alta Velocidad-y los terri-
torios lentos, aquellos donde el transporte ferroviario se
vio ensombrecido inexorablemente, sino abandonado.

Esto implicé un proceso de redistribucion de la pobla-
ciony con ella, de las actividades econémicas fuera de
la programacion y planificacién, fenémeno que -si bien
no es consecuencia directa de la liberalizacién de los
ferrocarriles- fue fuertemente influenciado por ella.

La liberalizacion de los ferrocarriles en Italia

El proceso de liberalizacion de los ferrocarriles italia-
nos tuvo sus primeros avances antes de la Directiva
91/440 de la UE, con la transformacién de la empresa
publica Ferrocarriles del Estado en ente auténomo
(1985). En 1992, mediante la aplicacién de la directiva
comunitaria, se produjo en primer lugar su transfor-
macién en sociedad anénima, propiedad del Minis-
terio de Economia y Finanzas en un 100% y, desde
finales de los noventa, la separacién corporativa
entre los diferentes componentes de los ex Ferroca-
rriles del Estado.

En la actualidad, los que una vez fueron los Ferroca-
rriles del Estado constituyen un holding: Ferrovie dello
Stato Italiano S.p.A., controlado directa por el MEF-
Ministerio de Economia y Finanzas (que es propietario
en un 100%). Consta de varias empresas, entre las
cuales se destacan RFI Red Ferroviaria Italiana, empre-
sa que gestiona la red ferroviaria 'y Tren:taha S.p.A.,
empresa de transporte de pasajeros y carga’.

12 Ademas de RF y Trenitalia, la organizacién del holding consta de las si-
guientes empresas:

Figura 13. Mario Cerasoli

Aparentemente, la liberalizacién del mercado ferrovia-
rio nacional ha sido un éxito: hoy en dia en Italia (MIT
2014) tienen licencia de uso de la infraestructura ferro-
viaria, 38 empresas ferroviarias, de las cuales 13 estan
autorizadas para la prestacion de servicios de pasajeros
y de carga, 7 s6lo de pasajeros y 18 s6lo de carga .

Sin embargo, de hecho, a pesar de esta aparente rique-
za de competidores, el mercado actual de los ope-
radores ferroviarios en Italia sigue caracterizandose
por la presencia de Trenitalia, la empresa de propie-
dad publica que ha tenido siempre una ventaja sobre
todas las demds (37 empresas). Ha heredado la flota
de vehiculos de los antiguos Ferrocarriles del Estado
y ahora tiene una cuota de mercado superior al 85%
del transporte pasajeros y cargas. A esto se suman las

Busitalia, empresa que gestiona los servicios complementarios para los via-
jeros (participada en un 55%, con capital privado restante );

FS Logistica, empresa que se encarga de la logistica para el sistema de trans-
porte ferroviario de mercancias (participada en un 100%);

Italferr, empresa de ingenieria ferroviaria que se ocupa del disefio y gestién
de proyectos para obras ferroviarias (participada en un100%);

Fercredit, empresa de servicios financieros del Grupo FS (participada en un
100%)

Ferservizi, sociedad de servicios del Grupo FS (participada en un 100%);

FS Sistemi Urbani, empresa para la valoracién del patrimonio inmobiliario
del Grupo FS (participada en un 100%);

Grandistazioni, empresa que gestiona las 13 principales estaciones ferrovia-
rias italianas (participada en un 59,99%, con capital privado restante)
Centostazioni, empresa para la gestion y la rehabilitacién de 103 estaciones de
tamafo mediano (participada en un 59,99%, con capital privado restante);
Netinera, empresa que gestiona el tranporte de pasajeros y mercaderias y que
opera en Alemania (participada en un 59,99%, con capital privado restante).
13 Hace apenas cuatro afos las empresas titulares de licencia eran 49: el
22% de las licencias han sido revocadas.
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numerosas empresas ferroviarias regionales —propie-
dad de las respectivas instituciones locales y por lo
tanto publicas— que desempefian servicios de pasa-
jeros mediante contratos de servicios.

Varias otras empresas, italianas, como de otros paises
de la UE, brindan servicios de carga — o también de
pasajeros, entre fronteras. Hay un tnico sujeto privado,
NTV — Nuovo Trasporto Viaggiatori (Nuevo Transporte
Pasajeros), que esta operando sobre las lineas de Alta
Velocidad de RFI (Torino-Milano-Firenze-Roma-Napoli)
y compite, con bastantes dificultades, con Trenitalia.

Sin embargo, hasta la fecha no hay empresas priva-
das que presten servicios en las lineas ferroviarias
tradicionales de pasajeros, o menores. Sobre todo, la
legislacion italiana impide que una empresa privada
pueda desempefiar un servicio de pasajeros en las
lineas subsidiadas por el Estado, o por otras institucio-
nes (regiones, provincias). Y de hecho no permite que
una empresa no publica” pueda ofrecer un servicio de
TPL Transporte Publico Local por ferrocarril.

Ademds, la separacién entre RFI — Rete Ferroviaria
Italiana (el gestor de la red) y Trenitalia (el principal
operador ferroviario), ambas publicas, es de hecho
solo formal, debido a la estructura del Grupo Ferrovie
dello Stato, que oculta el monopolio de facto del Esta-
do, que también es responsable de la regulacién del
sector, en términos de concesion de licencias de explo-
tacion y las pertinentes certificaciones de seguridad.

Todo esto, con el afiadido del rol similar que juegan las
regiones y otras instituciones locales, en el marco del
transporte local ferroviario (urbano, metropolitano,
regional), determina un evidente conflicto de intereses
y socava el desarrollo de un verdadero mercado en
régimen de competencia.

La (pseudo) liberalizacion de los servicios ferroviarios ha
implementado una politica comercial de maximizacién
de los ingresos, en detrimento de los servicios (sociales)
de transporte y también del capital social fijo, que esta
formado por el bien del ferrocarril (redes y vehiculos).
Esto basicamente abarca todos servicios ferroviarios
que no son comerciales, como las lineas menores .

14 Punto 2 del articulo 59 de la Ley 99/2009, “Disposiciones para el desa-
rrollo y la internacionalizacién de las empresas y en el ambito de la energia”.
15 Una consecuencia directa de esta politica es la oferta actual de trans-
porte ferroviario, que se divide en unos tipos de servicios de pasajeros (Alta
Velocidad, intercity, transporte local / metropolitano, lineas secundarias) y
tiene las siguientes caracteristicas:

Alta Velocidad: el servicio de trenes de Alta Velocidad tiene lugar en régi-
men comercial y sirve solamente un drea geografica. Operadores: Trenitalia
eNTV.

Intercity: el servicio se encuentra mucho peor de lo que era hace veinte afios,
tanto en términos de tiempos de viaje como de calidad de servicio (lim-
pieza de trenes, puntualidad, conexiones). Se utiliza principalmente para

Desde el punto de vista de la eficiencia del transporte
ferroviario, la consecuencia de todo esto ha sido la
clara separacion entre las lineas de alta rentabilidad,
las principales (como la de Alta Velocidad), que con-
centran la mayoria de las intervenciones de moder-
nizaciéon y mejora tecnoldgica, y las lineas de baja
rentabilidad, las secundarias y mas lentas (como las
que cruzan o recorren los Apeninos), que se vieron
reducidas radicalmente, incluidas las intervenciones
de mantenimiento. La liberalizacién y la puesta en el
mercado de lineas tan diferentes en caracteristicas y
atraccion, ha hecho que estas ultimas estén cada vez
mas abandonadas, por la falta de conveniencia econé-
mica de su desempefio.

Efectos sobre modelos de movilidad y territorio

Varios estudios han demostrado cémo se determinan
mutaciones en los habitos de movilidad cuando hay
cambios en la eficiencia de la infraestructura ferro-
viaria: si ésta mejora, atrae a los pasajeros - que la
prefieren porque resulta rdpida y econdmica - y si ésta
empeora, pierde pasajeros - obligados a utilizar otros
medios de transporte colectivos o individuales. Esto
va a influir en la “distancia aceptable de desplaza-
miento” (Nuvolati, 2002) de cada individuo que, a su
vez, va a producir efectos sobre la distribucién de los
asentamientos y los lugares de trabajo.

Incluso si la movilidad ferroviaria no es el elemento
determinante de la movilidad en Italia, durante los ulti-
mos afos se ha registrado una variacién en las practicas
de movilidad, tanto en las principales dreas urbanas
como en los territorios escasamente habitados.

En el territorio se ha intensificado el fenémeno del
abandono de los territorios menores (en términos de
poblacién y econémicos) y por lo tanto el desequilibrio
territorial. Fendmeno atin mas grave si consideramos
que a pesar de ser uno de los objetivos de las politi-
cas de la UE la integracién funcional de las distintas
redes ferroviarias nacionales *, la red italiana tanto al

viajar entre las ciudades grandes y medianas y para distancias intermedias
y cortas (a menudo reemplazando el servicio metropolitano y regional) y a
lo largo de las directrices que no son atendidas por la Alta Velocidad. Ope-
rador unico: Trenitalia.

Trenes locales / metropolitanos: el servicio, llevado a cabo por Trenitalia ex-
clusivamente por cuenta de las instituciones locales (Regiones, Provincias,
Municipios) se encuentra en promedio insuficiente, en términos de oferta,
ymalo, en términos de calidad de servicio (limpieza de trenes, puntualidad,
conexiones). Solo interesa a las grandes ciudades (las que tienen un equipa-
miento de ferrocarriles urbanos o metro).

Trenes regionales: el servicio, llevado a cabo exclusivamente por Trenitalia
por cuenta de las instituciones locales (Regiones, Provincias) es considerado
poco rentable y se encuentra en un estado de deterioro progresivo, como las
lineas por donde van los trenes. Muchos gobiernos locales prefieren en vez
del ferrocarril otras formas alternativas de transporte publico, especialmen-
te por carreteras aunque estas atraviesen zonas climaticamente dificiles.

16 La Directiva 440/1991/CE tiene por objeto también “una mayor integra-
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comienzo del proceso de liberalizacién, como hoy dia,
no estaba ni estd integrada (tampoco tiene un nivel
uniforme de evolucién tecnolégica’), con evidentes
repercusiones sobre la libre circulacién de los trenes.

En los uUltimos 15 afios, las grandes dreas urbanas ita-
lianas servidas por los ferrocarriles principales y ahora
también por el de Alta Velocidad, registraron variacio-
nes en los limites de sus areas, con incorporacion de
nuevos territorios y exclusion de otros. La poblacién
de las grandes ciudades ha migrado a lo largo de las
lineas mejor comunicadas con el centro de la ciudad
y, en general, con los lugares de trabajo y estudio.

Podemos afirmar que es posible identificar una relacion
entre la difusién masiva del patrén de asentamiento
disperso y la pérdida gradual de importancia de las
lineas ferroviarias menores, victimas de |a liberalizacién.
Con ellas se marca la pérdida de relevancia también de
aquellos territorios menores que estaban conectados
con el ferrocarril, que garantizaba la vida de los peque-
fios pueblos, sus poblaciones y economias.

Conclusiones y escenarios alternativos

después de mas de veinte afios desde el inicio de la
liberalizacion de los ferrocarriles en Italia, la situacion
sigue siendo complejay las debilidades de las politicas
de liberalizacién de los ferrocarriles contindan siendo
evidentes.

La correlacion entre los datos sobre la movilidad y los
datos espaciales — que destacan los cambios demo-
graficos, socioecondmicos y morfoldgicos de las ciu-
dades - denuncian una crisis evidente en el sistema
ferroviario italiano y subrayan la falta de un verdadero
rol competitivo de los ferrocarriles.

El fracaso casi total de las politicas de (pseudo) liberali-
zacion ferroviaria, puede ser atribuido a los siguientes
factores (nuevos o preexistentes):

cién del sector comunitario de los transportes es esencial para el mercado
interno “porque “los ferrocarriles son una parte vital de este sector”.

17 De los casi 19000 kildmetros de ferrocarriles italianos, 16700 kilémetros
son gestionados actualmente por RFI mientras que los otros 2300 kiléme-
tros (los antiguos ferrocarriles concedidos) son propiedad y estan gestiona-
dos por otras empresas publicas regionales y utilizan tecnologias a menudo
incompatibles con el estandar tecnolégico de la red RFI.

El 28,7% de las lineas RFl atin no se encuentra electrificado y esta conducido
por locomotoras diesel y el 55,0% son de una sola via. Las lineas de Alta
Velocidad utilizan una tensién diferente a la de la mayor parte de las lineas
electrificadas, por lo tanto tienen que utilizar locomotoras especiales con
tensién maltiple.

18 De los 8100 municipios italianos, $836 tienen una poblacién de menos
de 5000 habitantes; 3651 menos de 2000, 1971 menos de 1000 y 845 me-
nos de soo. En general, hoy en dia en ellos reside algo menos del 20% de
la poblacién nacional, sobre un territorio que, sin embargo, corresponde a
aproximadamente el 54% del total del pais (porcentaje que hace cincuenta
anos era del 40%).

» Previo al inicio del proceso de liberalizacion, lared
ferroviaria no fue objeto de una renovacidn general
y uniforme (como consecuencia tuvimos la diferen-
ciacion y fragmentacion de la red);

» las lineas de Alta Velocidad (implementadas en
estos veinte afos) solo afectan a una pequefia
parte del pais (12% de la poblacién) y han dado
lugar a mayores niveles de concentracién y polari-
zacion de poblaciones y actividades;

» el Estado es al mismo tiempo propietario del
gestor de la red (RFI), del operador primario
(Trenitalita), que cuenta con el 95% del trafico
de pasajeros y mercancias y garante de la segu-
ridad ferroviaria;

» las lineas regionales y metropolitanas siguen sub-
vencionadas por el Estado, o por las regiones y otras
instituciones locales, no permitiendo el acceso de
los operadores privados que deseen realizar este
tipo de servicio y, de hecho, impidiendo la efectiva
competencia en el sector ferroviario.

Por lo tanto, se ha generado un aumento peligroso e
insostenible en los niveles de concentracién urbanay
desequilibrio territorial, que entran en conflicto, tanto
con los objetivos de las directivas para el desarrollo del
mercado ferroviario de la UE del afio 1991 como con
el Plan Europeo de Ordenacién del Territorio (PEOT)
de 1996.

En sintesis, se hace necesario intervenir nuevamente
y de forma rdpida sobre las normas europeas para
la competencia en el mercado ferroviario y sobre las
politicas nacionales y regionales para movilidad y
transporte, con el fin de reequilibrar los sistemas de
transporte y desarrollar modelos de movilidad inte-
grada y sostenible.

Para lograr un mercado ferroviario europeo unico
realmente liberalizado —que cumpla con los objeti-
vos de la integracion— seria necesario establecer una
Red Europea de Ferrocarriles, a cargo de un Gestor
Unico Europeo, en reemplazo de los distintos gestores
nacionales/regionales.

Dicho Gestor Unico Europeo deberia en tal sentido
encargarse de:

» la integracién tecnoldgica de las distintas redes
nacionales / regionales (también con una profunda

intervencién tecnoldgica);

» la gestion, mantenimiento y desarrollo de la red;
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» la seguridad (a través de normas para el otorga-
miento de licencias y certificados de seguridad a las
empresas ferroviarias que quieren operar; y contro-
les constantes de cumplimiento de los requisitos
de seguridad por parte de las empresas mismas);

» el otorgamiento y gestion equilibrada de los slots
utilizados por las distintas empresas ferroviarias
(mediante un reglamento general).

Através de la integracion de la red europea, se podria
garantizar la oportunidad de desarrollar un mercado
ferroviario bajo régimen de genuina competencia,
donde cada operador se pueda medir con las mismas
reglas y por lo tanto teniendo las mismas oportuni-
dades. El Gestor Unico deberia también establecer
el sistema de tarifas para el uso de la infraestructu-
ra, que obviamente se compense en relacién con las
diferentes caracteristicas de las distintas lineas. Esta
estructura podria hacer uso de los sistemas de contro-
les tecnolégicos centralizados mas avanzados, capaces
de verificar, por un lado el estado del trafico de los
trenes y por el otro su seguridad.

Los diferentes operadores ferroviarios se coloca-
rian asi en un mercado equivalente, donde también

podrian tener un papel en la promocién del tren como
medio de transporte rapido, seguro y econémico. Esto
contribuiria, al mismo tiempo, a cambiar los habitos
de movilidad actualmente difundidos en Europay, en
consecuencia, los patrones de asentamiento.
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Un vaivén entre antipodas

la historia ferroviaria de los Gltimos 25 afios, vista
desde las experiencias de Argentina e Italia (y del con-
texto mds amplio de antecedentes mundiales tomados
para su andlisis), muestra una situacién de cambio de
politicas, con un punto de partida y una trayectoria
en comun, que remiten a la intervencién del Estado.

En 1991 inicia en la Argentina un ciclo orientado pre-
cisamente a su disminucién, a la vez que en la Unién
Europea se implementan politicas “de liberalizacién
ferroviaria”. En la actualidad esta orientacion se mues-
traen declive y la tendencia remite a recuperar la inter-
vencion estatal. La politica ferroviaria sefala pues, a

este respecto y en muy poco tiempo, un movimiento
pendular. La resultante es una suerte de proceso de
revision, que da cuenta de que las politicas de “des-
intervencién” ferroviaria funcionaron a medias, y por
ende amerita tratar de arreglar la situacion.

Un tratamiento poco serio

el diagnéstico de los casos presentados muestra que
el devenir pendular de la politica ferroviaria estd carac-
terizado por incumplimientos, descuidos y vacios. Esta
situacion es, en si misma, sobresaliente, tanto por su
inconsistente relacion con la seriedad del problema
como con la envergadura de los cambios de orienta-
cién propuestos frente a él.

Cerasoli destaca que en 2012 todos los paises euro-
peos recibieron sanciones por incumplimientos de las
directivas ferroviarias de la Unién Europea, sefialando
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para el caso de Italia, los atrasos verificados en el cum-
plimiento de los objetivos y la falta de competencia
entre operadores. Este tltimo aspecto reviste gran
importancia, en virtud de inspirar la tnica regla del
modelo de gestién europeo: la de dividir la gestion
de la infraestructura y de los servicios ferroviarios,
orientada a promover la competencia entre empresas.

En cuanto a la Argentina emergen -en palabras de
los ponentes nacionales- sucesivas alusiones a “des-
cuidos”, como una constante que atraviesa los casos
analizados y que plantea reparos sobre lo actuado, no
s6lo en relacién a lo adecuado o no de las concesiones
implementadas en los ’90, sino también sobre el pro-
ceso inverso, a partir de 2008, fuera en relacion a la
gestion e inversion, como a la planificacion ferroviaria.
Sobre este dltimo aspecto Rascovan ofrece el ilustra-
tivo ejemplo del servicio internacional de cargas que,
entre las ciudades de Paso de los Libres y Uruguaya-
na, circula por una calle. Raposo y Pérez sefialan a su
turno, y respectivamente, las demoras y accidentes en
los servicios interurbanos de pasajeros, y las expresio-
nes violentas de disconformidad de los usuarios del
ferrocarril metropolitano.

La referencia de Raposo a la recuperacion del servicio
de pasajeros entre Rosario y Buenos Aires, llama la
atencién sobre la persistencia de importantes vacios
de informacidn. La inversidn estatal se decide sin dar
a conocer costos, ni cémo se calculan las obras presu-
puestadas, incluso en casos como éste, relevantes no
s6lo por el monto de la inversién sino por su objetivo
recuperador del servicio ferroviario de mayor deman-
da potencial de Argentina. La autora da cuenta de un
servicio que otrora supo circular con 8 servicios diarios
y que actualmente “demora 7 horas para llevar entre
50y 60 personas a la nada”.

La cita ejemplifica “descuidos” persistentes y transver-
sales a la politica ferroviaria argentina de los tltimos
25 afios. Rosario tiene una estacion terminal nueva,
pero mal ubicada. Y una vieja, con vias transitables,
pero ocupadas. En suma, los cambios pendulares de la
politica respecto a la intervencién estatal, por lo visto,
no estan resolviendo cuestiones de fondo.

Reparacion por “parches”

las politicas de los "9o funcionaron “a medias”. Esta
lectura emerge de las subsecuentes acciones de repa-
racion mencionadas ut supra (de sancién -tal el caso
europeo- o de restitucién, en el argentino). Pero éstas
también dejan entrever otra lectura, en cuantoala
modalidad de reparacién: las acciones funcionaron
a modo de “parches”. La correccién de politicas es

Figura 14. Andrea Gutiérrez

saludable y propia de procesos que requieren un
accionar con flexibilidad, capaz de adecuarse a cam-
bios del contexto y también de identificar debilidades
de funcionamiento y rectificarlas. Pero el cambio de
rumbo registrado por los ponentes, denota otra con-
dicién. Una reparacion “desprolija”, como sin rumbo.

En la Unién Europea, los incumplimientos a la politica
de liberalizacién dieron lugar a situaciones heterogé-
neas entre paises (y en Italia, también entre regiones),
alejadas del imaginario sobre la integracién comuni-
taria. La diversidad de modalidades de gestion resul-
tante torna dificil definir en la actualidad qué es una
empresa estatal (y qué no), por ejemplo. Dificultad
que aplica también al caso argentino.

Con respecto a la recuperacion de la intervencién esta-
tal argentina, la modalidad “por parches” torna dificil
componer estados bdsicos de situacién, indispensables
para el andlisis y monitoreo de la politica. El valor de las
contribuciones de San Cristébal y Aguilo, al componer
la normativa ferroviaria en vigor, la evolucién y el estado
de los contratos ferroviarios de cargas, es ilustrativo de
esto. La dificultad de la tarea, ante un escenario que
tiene como horizonte la rescision de contratos, da cuen-
ta de la medida de un problema que alcanza no sélo a
los servicios de cargas, sino también a los de pasajeros,
urbanos e interurbanos, y a la infraestructura y estacio-
nes, como evidenciaron Raposo y Pérez.

Heterogeneidad y confusion

el vaivén descripto por la politica ferroviaria duran-
te los ultimos 25 afios muestra un punto de partida
comun y un punto de llegada diverso. La situacién ini-
cial de los casos ofrece un panorama mas homogéneo,
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con empresas ferroviarias de gestion estatal directa,
y generalmente integrada, y un rumbo comun orien-
tado a disminuir la intervencién estatal. La situacion
actual muestra un panorama heterogéneo. La repara-
cion “por parches” subsecuente al funcionamiento “a
medias” de las politicas de los ’90, da como resultado
no solo una situacién heterogénea sino mas compleja
y confusa que la inicial, en virtud de su fragmentacién
y diversidad ulterior.

La dificultad de los especialistas para componer datos
basicos, como los kildmetros operativos de la red de
cargas o los servicios de pasajeros interurbanos en
funcionamiento, aportados respectivamente por San
Cristébal-Aguilo y Raposo para el caso argentino, es
elocuente a este respecto.

Los parches conforman las piezas de un rompeca-
bezas dificil de armar. Ofrecer diagndsticos sobre el
escenario actual, incluso sobre cuestiones elementa-
les, como definir qué empresas son estatales, o cudles
son los tramos operativos de la red, es dificultoso, y
a la vez indispensable para la definicién de politicas,
sean de planificacion, gestidn o regulacion ferroviaria.

“Pseudo” politicas ferroviarias

Cerasoli usa el término “pseudo-liberalizacion” para refe-
rirse a la politica ferroviaria italiana actual, sefialando
que hoy dia, a excepcién del sector estaciones, todas las
empresas son de propiedad del Estado, tanto las dedi-
cadas a gestionar la infraestructura como los servicios.

En términos andlogos, para hablar de la politica ferro-
viaria actual en la Argentina, también se podria aplicar
dicho término, en tanto las empresas privadas siguen
participando de la gestion de los servicios, como bien
lo puntualiza Pérez.

En ambos casos -Italia y Argentina- pues, es posible
hablar de “pseudo-politicas” apuntando a indicar una
inconsistencia entre la situacion normada (aquella a
la que apelan las politicas) y la situacion real (la que
efectivamente plasman o construyen). Los expositores
identifican aspectos subyacentes a las apariencias, y
éstos convergen en referir a relaciones de poder en (o
detrds de) la politica ferroviaria.

Los limites analiticos y lo engafioso

El prefijo pseudo significa engafoso o falso. Seguin
Cerasoli, bajo las diversas modalidades de gestion que
coexisten en el panorama ferroviario italiano subya-
cen tres constantes: en todos los casos las empresas
son de propiedad estatal, participan en ellas capitales

extranjeros como operadores y en situacion de escasa
competencia (tres operadores como maximo).

En el caso argentino, Rascovan se pregunta por quié-
nes se ven principalmente beneficiados por la plani-
ficacion ferroviaria. Y su respuesta apunta a grandes
capitales internacionales. Se apoya en laidea de que a
la hora de planificar, los inversores son holdings (brin-
dael ejemplo de América Latina Logistica, de capitales
brasilefios) y organismos de crédito (como la Corpora-
cién Andina de Fomento y el Banco Interamericano de
Desarrollo, de capitales espafioles y estadounidenses
respectivamente).

Va de suyo el hecho de que existen relaciones de poder
en la politica ferroviaria (o de cualquier otra indole).
No es novedad. Pero lo que transmiten los expositores
es su solapamiento en la discusién de y sobre la politi-
ca ferroviaria. Hay relaciones de poder escondidas en
las discusiones técnicas y de inversién que acompa-
fian las decisiones sobre infraestructura, y que suelen
ser vistas como “despojadas” de intereses.

Este limite en los andlisis de la politica ferroviaria no
solo deja en penumbras al entramado de relaciones de
poder, sino también a la emergencia misma de actores
que asumen un protagonismo relevante en la relacion
con el Estado. Las reflexiones de Pérez sobre los ferro-
carriles metropolitanos evidencian por ejemplo la emer-
gencia de los sindicatos — empresarios, como un nuevo
actor, por afiadidura con un rol que signa la capacidad
del Estado, y que es particularmente importante frente
al modelo de gestién adoptado, hoy virado hacia una
concesién bajo progresiva intervencién estatal.

Pérez afirma que en Argentina la |6gica del sistema de
concesiones continda, lo cual es cierto. Lo remarcable
es que también persiste un mismo tipo de analisis
sobre la politica ferroviaria. Uno poco reflexivo, mas
enfocado en discutir sobre la propiedad, si la gestion
es estatal o privada, que sobre cuestiones transver-
sales a ambas, como las relaciones de poder entre
actores (de quiénes se trata, qué proyectos de cambio
asumen, qué autonomia y capacidades ostentan).

Lecciones y desafios

La exposicion de Cerasoli llama la atencion sobre los
cambios en el territorio y en los patrones de movilidad,
generados por la politica ferroviaria italiana de los "go.
Tales mutaciones constituyen una cara “concreta”
de la politica. Para mejor o para peor, mas alld del
discurso o los objetivos, el territorio y los patrones de
viaje resultan modificados por la politica, aqui, alla
y en todas partes. Las politicas dejan huellas en el
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territorio. Lo cambian, y asi construyen un nuevo esce-
nario para la politica, tanto material como de actores,
ademads de modificar el balance entre ellos.

Al presente le toca entonces enfrentar desafios y tomar
ensefnanzas del pasado. En el caso de las politicas ferro-
viarias en Italiay en Argentina, las lecciones muestran
marchas y contramarchas aceleradas, pero también en
buena medida irreflexivas, al no llegar al fondo en los
andlisis. El reto a enfrentar es enmendar lo hecho, no
repetir errores, y ademas, ser conscientes de que se
opera sobre una realidad que cambié a causa de ellos.

Destacar los efectos duraderos de politicas inconclu-
sas yya en revision, refuerza la relevancia de reflexio-
nar. A nuestro entender, este es un valioso mensaje
propuesto desde el quehacer de los expositores. La
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reflexién es una cualidad del quehacer académico,
con frecuencia puesta en cuestion por un modo de
vida que preconiza la inmediatez, otra cualidad, aun-
que mas propia del quehacer profesional de técnicos
y politicos, y es bueno que las cualidades se comple-
menten, para no convertirse en debilidades.

La politica ferroviaria argentina de los tltimos 25 afios
muestra un devenir oscilante, marcado por dos leyes:
la “ley de privatizacion” y la “ley de estatizacién”. Y en
el horizonte, la rescision de los contratos de concesién.
Lo recuperado del trabajo de los expositores sugiere
una nueva oportunidad para abordar la cuestion con
la seriedad que merece, e ir mas alld la “letra gruesa”
de las leyes, en la discusidn sobre si la gestion y plani-
ficacion ferroviaria ha de ser estatal o privada.
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