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¢(AdiOs al tren?

Aunque muchos argentlnos aﬁoran Ia l a Argentina mira desde el andén Y el tren S? va.
época en que los trenes unian todo el
pais, hoy los especialistas coincidenen & y 10 volvera jamas a ser lo que fue,
que el sistema ferr oviari 0 desmantelado ferroviaria ha vuelto a instalarse dentrp de la agenda poli-

por Menem ya no volveré aser viable_ ex presidente Carlos Menem cerrg gran parte de la red en
los afios 90, el debate ~Y por qué no la polémica— quedo flo-
Rescat ar dEI col apso a lOS trenes tando. E1 d;scurso Kkirchnerista, demonizador-si log hay-de

suburbanos de pasajeros yapostara 1 gﬁ%;‘t‘;ev‘;{;iﬁ—,?;‘u“rgigr‘?“tma' Hizomuy poco, casi nada. Y

Romanticos de los rieles, politicos en campana, especia-

hacer crecer el transporte de ca f9ASON.  tistasen transparts oaeer kot que estudian su eficiencis
e i productiva, intendentes ansiosos, funcionarios, ingenieros,

las prioridades que senalan. Lasr azones trabajadores ferroviarios... Hoy, son muchos los sectores que

politicas de |3 decadencia yel ponerlo en funcionamiento otra vez, Pero la gran mayoria

omn | prESe nte p a pel d e Moya no Diﬁcﬂmente, coinciden, la Argentina vuelva alguna vez a.l

Y mientras tanto, los trenes de larga distancia corren a
POR DIEGO CABOT Cuentagotas y con tremendos déficit operativos. Por caso, la
' linea que recorre Cordoba recauda uno de cada 40 pesos que

Continda en [a Pag. 4




s Adios al tren

Continuacién de la Pag. 1, Col. 2 .

gasta para circular. Los trenes me-

tropolitanos, con una estructura

similar ala que tenian cuando fueron

- privatizados en 1993, ano en que trans-
rtaron 212 millones de personas,
mvaron en 2008, 410 millones de
rJbasa‘]eros No se hicieron las obras

- estructurales, como los paso a nivel,

| por ejemplo, o la electrificacion de
' ramales como el que une la Capital
! Federal con La Plata. Y sigue en

igencia una tarifa que apenas sirve
pagar un cuarto de los costos. Lo
mas son millonarios subsidios: el
no pasado fueron 3300 millones de
' pesos aproximadamente; este afno,

' los subsidios a la operacion subie-
“ron un 50% y bajaron un 37% las
“mvemones Y los trenes de carga,
“gue estan en manos privadas, son
“continuamente boicoteados por el
‘gremio de camioneros, los preferidos
~del Gobierno en esta contienda.

La demografia del pais, las dis-
ancias, los movimientos poblacio-
b ales las economias regionales y,
bviamente, la tecnificacion de otros
medios de transporte son algunos de
+los motivos que salen a laluz cuando
‘se argumenta sobre si volvera o no
‘aquel viejo tendido. Pero mas alla
‘ﬂe esto, que con matices sostienen
;Qulenes estudian el asunto, surge
comun denominador: la falta
de politicas a largo plazo, la nula
lanificacion y la puesta en mar-
cha de politicas espasmodicas que
ignan recursos sin tener en claro

a qué.
~ ¢(Cual es el destino que le cabe al
ferrocarril en la Argentina? Hay
0s muy claros sobre los que no hay
iscusion: el de principal medio de
porte urbano de pasajeros, en
las grandes ciudades, y el de carga,

.en gran parte del pais. Luego si

v1enen los bemoles que tienen que

"ver con el transporte de pasajeros
'de larga distancia.

?\Otro pais
El gran cambio que hubo desde
que los mgleses pensaron y traza-

invento argentino, el colectivo, em-
pezaba a hacer de las suyas en las

ciudades. El ferrocarril sufria una

enorme sangria de pasajeros hacia
ese medio mas dictil que, ademas,
al estar muchas veces manejado por
sus duenos, llevaba tranquilidad al
Gobierno en época de crispacion
sindical. También las rutas, el asfalto,
los automoviles, los aviones y los
camiones le quitaban pasajeros de
larga distanciaal tren y le disputaban
el transporte de carga.

Lafalta de inversion estructural en
unared tan grande y costosa de man-
tener empujaba al tren a tener cada
vez menos pasajeros. Sin embargo,
pese a que el servicio era cada vez
menos utilizado, la empresa Ferroca-

- rriles Argentinos no paraba de crecer.

Segin relata Jorge Tartarini en uno
de los capitulos del libro 150 arios
de politica ferroviaria, la compania
estatal, que lleg6 a tener un total de
215.000 empleados, en el momento
previo a la privatizacién en los 90
tenia 93.000 empleados, un déficit
operativo de 450 millones de d6lares
por ano, un patrimonio de alrededor
de 30.000 millones de dolares, una ex-
tension de vias de 35.746 kilometros,
1806 estaciones, 52 millones de metros
cuadrados de edificios, 4350 galpones
de carga, 635 lugares de encomiendas
y equipajes, con 36.000 inmuebles, 74
talleres mecanicos y 1240 galpones
de repuesto.

Mientras, los gremios ferroviarios
crecieron y su poder aument6. No
importo la decadencia de los ferro-
carriles y de los trabajadores. José
Pedraza, hombre fuerte de la pode-

‘empleado del ferrocarril, se convirtio
enunadinerado dirigente: viveen un
exclusivo barrio de Villa Sarmiento,
en una casa que compro en 1998 en
700.000 dolares. Por eso, cuando se
analiza la viabilidad econémica de
los trenes en manos del Estadono se
puede dejar de lado el factor sindical:
;qué posibilidad de éxito puede tener
asicualquier empresa, con dirigentes
que fogonean reclamos desorbitados,

i cosechan prebendas y se vuelven

Los trenes de carga, que deberian
ser pilares del nuevo modelo, son
continuamente boicoteados por el
gremio de camioneros

inversion claros y con los usuaric

saturados de afios de hacinamients
El tren de pasajeros de larga di
tancia es, quiza, el modelo ferroviari
mas anorado. Pero lo cierto es qu
los especialistas, salvo Vechio, no1l
ven posible en su modelo anterio
“Tengo algunos reparos con el tren d
pasajeros de larga distancia, que n
funciond en ningtn lugar de Améric:
Ni en Estados Unidos, ni en Méxic
nien Brasil. Eso es por la estructur
depais”, dice Martinez. “Aca hay qu
pensar en lo que puede funciona
en algunos corredores que puede
ser Buenos Aires, Rosario ¥ Mar de
Plata... Pero no mucho mas”.
Agosta opina algo smular “Ha



{pais se caracteriza por una bajisima
‘densidad poblacional. Mas de una
‘tercera parte de sus habitantes (13
| millones) se encuentra concentrada
.en el Area Metropolitana de Buenos
‘Aires, existen dos nicleos urbanos
de poco mas de un millon de habi-
‘tantes (Rosario y Cordoba) y s6lo
tres que superan el medio millén
(Mendoza, La Plata y Tucuman). La
' mayor parte de ellos estan separados
por distancias importantes”, explica
-elingeniero Roberto Agosta, master
.en ingenieria de la Universidad de
Berkeley y director del Departamen-
.to de Transporte de la Facultad de
Ingenieriadela UBA. Segin Agosta,
todo eso es una limitacion que no
existia cuando se creo la gran red
ferroviaria.

Pablo Bereciartua también es inge-
niero especialista en transporte. Es
director del Centro de Estudios Estra-
tégicos para el Desarrollo Sostenible
del ITBA. “Es una utopia pensar en
reeditar una red de pasajeros como
aquella original. Actualmente, la
Argentina es un pais con una muy
alta tasa de urbanizacion. El 92 por
ciento de la poblacion es urbana.
El pais es un extenso territorio con
muy pocas ciudades habitadas. Se-
gun calculos y proyecciones de las
Naciones Unidas, esa tendenciaala
urbanizacion crecera, podria llegar
a un 95 por ciento, y la Argentina
sera uno de los paises mas urbanos
del planeta. La funcion del tren seria
unir esos nodos y darle movilidad al
capital humano. Antes el tren hacia
puntaen medio de lanada. Ahoralas
ciudades estan establecidas”, dice.

El ingeniero ferroviario Elido
Veschi es el hombre que le habla al
oido a Pino Solanas, el candidato
que hizo del lema “Un tren para
todos” un latiguillo de su mensaje.
Dice que el tren tiene que cambiar y
que seguramenteel rol que le tocara
cumplir no es el mismo que en el siglo
XIX. “Tiene que estar manejado por
el Estado. Nosotros proponemos un
sistema de vias libres por las que
puedan circular trenes de munici-
pios, cooperativas, ademas de los
del Estado y los de cargas. Claro que
sera distinto, pero el tren tiene que
volver”, argumenta.

Que la Argentina actual ya no es
la misma que aquella de mediados
de siglo pasado no es novedad. Mario
Justo Lopez, abogado, profesor de la
UBA e historiador; relata en el libro
150 arios de politica ferroviaria que,
desde su aparicion en la Argentina,
el ferrocarril produjo una transfor-
macion radical en lasociedad y enla
economia. “Los trenes desalojaron al
{nico transporte de cargas terrestre
‘hasta entonces: la carreta”, explica.
Las empresas ferroviarias estaban en
‘manos de sociedades anénimas que,
en sumayoria, pertenec1an acapita-
les mg}éses Seglin Lopez “producto
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de una ausencia de politicas plani-
ficadas, las empresas ferroviarias
fueron, desde su inicio, compafiias
autoénomas en las que los directorios
tomaban sus decisiones en atencion
al beneficio de sus accionistas”.

Asifue comolared de trenes crecio
al punto de contar con 43.000 kilome-
tros de vias en sumejor momento, con
un ritmo de extension, entre 1890 y
1914, de alrededor de 1000 kilometros
por ano. Pero en la década del 30, la
red encontr6é un competidor feroz:
los caminos, que se construyeron,
en la mayoria de los casos, en forma
paralela a las vias. El Estado cam-
bio su prioridad y dedico recursos
y subsidios a la inversion vial. E1
ferrocarril nunca mas tuvo el im-
pulso, el empuje y la inversion que
habia tenido durante esos primeros
60 anos de vida.

A partir de la década del 40, con

la pacionalizacion de los treges du-
rante el gobierno de Peron, ¥ gran

* servicio se dividioé entre pasajeros

y carga. De pasajeros solo quedaron
los servicios urbanos en el area
metropolitana de Buenos Aires.
Todo lo demas desapareci6. Solo
algunas provincias mantuvieron
algtin servicio de larga distancia.
El tren de carga se concesioné a
cinco compaiiias: hoy son el Ginico
sector del ferrocarril que no recibe
subsidios directos.

Dénde poner el foco

Ahora recrudecio el debate del re-
gresodel tren. ;Se podra unir nueva-
mente el pais a través de sus vias?

Los estudiosos ponen el foco en
el tren de pasajeros. “La Argentina
necesita y debe desarrollar un tren
urbano y aprovechar el enorme
potencial que tienen los trazados
existentes. Hay 800 kilometros de
vias subutilizadas para ingreso
y egreso de Buenos Aires”, dice
Juan Pablo Martinez, ingeniero
ferroviario, ex funcionario de Fe-
rrocarriles Argentinos, profesor
de la UBA y actualmente miembro
de la consultora especializada en
transporte ACyA. Bereciartua y
Agosta coinciden. “Hay que sos-
tener 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 ubicacion de las estaciones
ferroviarias”, dice Agosto. Al igual
que Martinez, consideran que seria
posible “incorporar servicios regio-
nales para distancias algo superiores
a 100 kilometros”. De esta manera,
coinciden, la estructura ferroviaria
dara apoyo a las expansiones de las
metropolis.

Veschi sefala que el transporte
urbano de pasajeros tiene un gasto
muy ineficiente y que “esa ineficien-
cialapagael Estado”. Actualmente,
los trenes que corren desde la Capi-
tal Federal hasta el conurbano han
dado sefales de colapso. De hecho,
funcionan sin contratos, o mejor,
con contratos que nunca se rediscu-
tieron después de la crisis de 2001, y
no cuentan con un plan estructural
de inversiones. La linea Sarmiento,
por caso, tiene 52 pasos a nivel en
sus 36 kilometros de extension entre
Once y Moreno. La falta de cruces
de avenidas y calles a distinto nivel
atenta contra la seguridad y con la
calidad del servicio. “No se pueden
poner mas trenes porque las barre-
ras estarian bajas todo el tiempo”,
dice Martinez. Ademas, cualquier
accidente en la via retrasa todo el
ramal. Aln esta fresco el recuerdo
del episodio de 2005 en Haedo, o el
de Castelar el ano pasado, cuando
los pasajeros incendiaron vagones
hartos del maltrato que recibian
como usuarios. Asiesta el transporte
urbano: colapsado, sin planes de
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Buenos Aires y Buenos Aires/Mar
del Plata. De forma progresiva, y a
medida que el trafico lo justifique, el
corredor podria recibir mejoras en
la infraestructura hacia Cordoba y
Tucuman”.

Para Bereciartua se deberia unir
las grandes ciudades con trenes que
corran a 130 Kkilometros y Veschi
sostiene que se puede armar una
red abierta, con trenes mas rapidos
que los actuales y que sdlo seria
necesario utilizar bien los recursos
que actualmente se les asignan a los
ferrocarriles. “Sin coimas y sobre-
precios”, agrega.

La puja con Moyano

Y la tercera pata dela cuestion es el
transporte de cargas. “Ese es un gran
potencial que hay que aprovechary
que esta subutilizado”, concuerdan,
palabras mas, palabras menos, todos
los especialistas. ;Por qué esta en
esas condiciones? Una de las prin-
cipales razones es que en medio del
desarrollo del ferrocarril de cargas
se han instalado el lider camionero
Hugo Moyano y sus muchachos.
Actualmente, 1a gran mayoria de la
produccion se transporta en camio-
nes que son mirados con simpatia
desde el poder central. Por asidecirlo,
la pelea entre trenes y camiones,
la ganan los de Moyano. A modc
de ejemplo, sobre 500 millones de
toneladas de produccion, 375 millo-
nes se transportan en camiones, 100
millones por-ductos y alrededor de
25millones en tren. S6loel 15% dela
cosecha de granos se transporta en
tren. En Estados Unidos, s6lo el 7%
se mueve en camion, mientras que
en Brasil, el ferrocarril lleva tres de
cada 10 granos que se cosechan.

En el sector ferroviario relatan
una postal de estos dias, a la vera de
una via que termina en un puerto,
donde se instalé una planta de silos
en plena pampa productiva. El plan
era transportar todo por tren dado
que es mas barato, mas ecologico y
mas eficiente. Pero llegaron los mu:
chachos del sindicato de camioneros.
Pidieron hablar con el encargado,
mientras algunos camiones habian
quedado, casualmente, estacionados
sobre la via misma. La negociacion
terminé poco después. Del total de
la produccion, una mitad iria por
tren y la otra, por camion. ;Poder de
disuasion? Quizas. Lo cierto es que
asise maneja la politica ferroviaria
de carga de estos dias. Con vientos
que favorecen a Moyano y a su gente
Mientras el ferrocarril, que alguna
vez fue simbolo de progreso y que en
el mundo es el icono de la eficiencia,
espera que la veleta se dé vuelta.
Entonces habra cambiado el viento, y
quizas ya no haya mas camiones que,
mientras se negocia en las oficinas
estacionen sobre la via.
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