
        
            
                
            
        

    


 

Los ferrocarriles que supieron conseguir: concesión pública, uso privado




 

Ivanil Nunes 

 

São Paulo

2021

 




Nunes, Ivanil




Los ferrocarriles que supimos conseguir: concesión pública, uso privado. 

173 p.; 21x15

 

ISBN 978-65-00-16400-8

2ª. Ed. – São Paulo, Brasil 

 

[1ª. ed. Buenos Aires: julio de 2014).



	
 Historia Económica. 2. Transporte ferroviário. 3. Ferrocarriles. 4. Ferrocarriles Argentinos. 5. Concesión pública.





 

CDD 320.82

 








 







 










Dedicatoria




 

A 

Jorge Schvarzer,




por la importancia de su trabajo en las reflexiones que me condujeron a la realización de esta investigación. 




 




Al gran pueblo argentino, salud.

 




Ivanil Nunes 

 

São Paulo, enero de 2021.

 








Agradecimientos



Agradezco a las profesoras, Dra. Sandra Lencioni, de la Universidade de São Paulo (USP), y Dra. Andrea Gutierrez de la Universidad de Buenos Aires (UBA), por las contribuciones en los delineamientos básicos del proyecto de investigación, en el momento estratégico para la realización de este trabajo.

Mis sinceros agradecimientos a la “Fundação de Amparo à Pesquisa do Estado de São Paulo – FAPESP”, que una vez más, estuvo presente aportándome todo el apoyo necesario en esta tarea de investigación (más).

Agradezco especialmente al Centro de Documentación e Información - CDI (del Ministerio de Economía y Finanzas Públicas de la Nación Argentina) por el apoyo con las fuentes documentales, imprescindibles para esta investigación.

Agradezco también: a mis colegas y amigos Interlocutores del Grupo de Estudios “Formações Econômicas de Transportes” con los cuales yo he construido un debate fraterno sobre este tema desde hace tiempo. Mis agradecimientos especiales a las profesoras Elena Salerno (Universidad Nacional de Tres de Febrero) y Teresita Gómez (CESPA/FCE/UBA) por el apoyo académico, las indicaciones y discusiones sobre las fuentes en este trabajo; y, además, por la acogida que siempre me regalan cuando estoy por Buenos Aires; a la profesora María José Fontanille por las clases y revisiones del texto original. 

Agradezco todavía a Profesora Doctora Neusa Santos de Souza Nunes, mi compañera, por su apoyo incondicional para la realización de esta larga tarea, y a mis hijas e hijo, queridos: Mariana, Rodrigo, Estela e Estéfani.




 



 








Presentación



Pido permiso a mis colegas, argentinos y argentinas, estudiosos de este tema, para tratar esta cuestión tan especial para ellos, para ellas, y para mí. Soy un brasileño escribiendo acerca de los ferrocarriles argentinos. Pero hay una razón para eso. Fui ferroviario antes de comenzar mi carrera académica. Empecé como aprendiz y trabajé después como controlador de vagones y finalmente, como controlador de tráfico de trenes. Como diría mi mamá, yo hice una transición, ¡de la práctica a la gramática! Cuando todavía era ferroviario en la “Ferrovía Paulista S.A. (FEPASA)”, yo empecé a estudiar Sociología en la Escuela de Sociología y Política, en San Pablo. y concluí mis estudios en la Universidad Estadual Paulista - UNESP. A mí, como estudiante y ferroviario, no me convencían algunas de las investigaciones que leía sobre el sistema ferroviario de mí país: para algunos importantes y conocidos autores de Brasil, la era de los ferrocarriles brasileños había llegado a su fin. Según aquellas miradas, a partir de la década de 1940 se habría llegado al “fin de la era ferroviaria”. 

Mientras tanto, en el ferrocarril que yo trabajaba, se producía un notable aumento de los transportes de cargas donde se transportaba cada vez más con menos empleados - al mismo tiempo en que la empresa se “desenredaba” de los transportes de productos que les eran menos atractivos como, por ejemplo, los transportes de animales, de encomiendas, de pasajeros, etc. Sentíamos desde la oposición sindical en la cual yo militaba, que con aquella disminución de categoría que venía ocurriendo a cada año, nosotros mismos parecíamos una categoría en extinción - y claro, aquella condición nos incomodaba. Para mí, ferroviario casi sociólogo, no era el ferrocarril (FEPASA, al menos) que estaba caminando hacia el fin de una era. En realidad, se estaba dando un profundo cambio en el modelo de los negocios ferroviarios; y eso ha ocurrido desde mediados del siglo XX. 

Así, estoy estudiando este tema desde principios de la década de 1990. En el 2002, terminé mí maestría en la Facultad de Economía de la Universidad Estadual Paulista – UNESP. Allí, hice una investigación sobre el “Estrada de Ferro do Dourado”, que hubiera sido desactivado en 1969. En este caso del Douradense, traté de analizar los motivos por los cuales ese pequeño ferrocarril (como otros tantos) había sido desactivado. Este estudio fue publicado en el año 2005, con el título de: “Douradense: a agonia de uma ferrovia” – algo como: “Douradense: la agonía de un ferrocarril”.

En ese mismo año empecé mi doctorado en la Universidad de San Pablo (USP), donde también estudié el tema de los ferrocarriles. Esta vez amplié un poco más el objeto de estudio; y me acerqué entonces, a algunas cuestiones relativas a los ferrocarriles argentinos. En mi tesis busqué investigar por qué la infraestructura ferroviaria sudamericana está tan poco integrada. Si existen líneas férreas ligando por lo menos siete países de América del Sur y si existen mercaderías para transportar regionalmente, ¿por qué será entonces que no hubo un aumento proporcional de los transportes a través del modal ferroviario? Para mí, la inexpresiva participación del sistema ferroviario en el proceso de integración regional está relacionada al tipo de desarrollo económico y social que ha sido realizado históricamente por los países sudamericanos. De todas las cargas que han circulado entre Argentina y Brasil, menos de un 2% ha sido transportado por ferrocarril. En ese estudio, nuevamente concluí que el modelo de negocios ferroviarios armado en el siglo XIX ya no conseguía atender a las demandas de una economía reconstruida luego de la Segunda Guerra Mundial. Esta tesis fue convertida en libro, en el año 2011 (y reeditado diez años después). Y por esas casualidades de la vida, tuve la felicidad de presentarlo por primera vez a investigadores argentinos reunidos en el Centro de Estudio e Investigación Ferroviaria Argentina (de la Fundación Museo Ferroviario) y, poco después, en la Asociación Latinoamericana de Ferrocarriles (ALAF) – antes de presentarlo a los brasileños. 

Este libro que presento forma parte de una investigación un poco más profunda titulada “La reinvención de los negocios ferroviarios: Argentina y Brasil entre 1950-1990” que corresponde a mi post doctorado desarrollado en la Universidad de San Pablo en convenio con la Universidad de Buenos Aires, y que cuenta para tal fin, con una beca de la “Fundação de Amparo à Pesquisa do Estado de São Paulo – FAPESP”. En esta investigación “más amplia”, mí objetivo fue analizar las principales intervenciones estatales argentinas y brasileñas, respectivamente, frente a la nombrada crisis ferroviaria ocurrida entre las décadas de 1950 – cuando comenzó un cambio profundo en el modelo de negocios ferroviarios fundamentados en la estatización del sistema, en los dos países – en las décadas de 1980/1990, cuando las empresas férreas, en ambos países, volvieron al control de la iniciativa privada. Nótese que desde la década de 1990 se dio, tanto en Brasil como en Argentina, una condición “muy rara”: las concesiones de los ferrocarriles, a pesar de ser públicas, han atendido a intereses cada vez más privados. 




Aunque diversos análisis sociológicos y económicos planteen que después de la Segunda Guerra Mundial se iba a llegar al “fin de la era ferroviaria” por culpa de los gobiernos, la hipótesis que yo defiendo es que estas acciones estatales no se limitaron solo a desmantelamientos o a la falta de una mirada nacionalista de los gobernantes. Tales acciones fueron determinadas por la necesidad de ajustes hacia una nueva forma de reproducción ampliada del capital, basada en la industrialización y en la mayor internacionalización de la producción, cuando fue alterado el modo de circulación de mercaderías y personas. La estatización del sistema ocurrió en un momento en el cual el sector ferroviario dejó de ser atractivo para los inversores privados. 

Desde la década de 1950, tanto en Argentina como en Brasil, el Estado se encargó del papel de empresario ferroviario. En manos estatales, los ferrocarriles pasaron por una amplia reformulación de sus modelos de negocios hasta que los intereses económicos privados volvieron nuevamente al sector, como prueba incontestable de que aquellas empresas, o parte de ellas, eran nuevamente atractivas para algo. 

Así, se pretende en este trabajo, refutar o reformular aquella argumentación teórica fundamentada en la presuposición central de que la "era ferroviaria" llegó a su fin o que el sistema ferroviario fue totalmente desmantelado. 




Pues, paralelamente a este desmantelamiento de una parte sustancial de los ferrocarriles argentinos, resurgió de entre esos escombros un nuevo modelo de negocio ferroviario: ¡el del ferrocarril mínimo! Limitado al transporte de algunas pocas cargas; operado por unos pocos trabajadores.









El retorno de las empresas privadas al sector, como concesionarios, durante el proceso de reconcesión en la Argentina y en Brasil, en la década de 1980/1990, respectivamente, parece ser un argumento más para contrarrestar la tesis de que los ferrocarriles se acabaron a mediados del siglo XX.

El ferrocarril siguió existiendo como concesión pública; sin embargo, para uso cada vez más privado.










Introducción



El objetivo en este trabajo es analizar el rol del Estado en el proceso de estatización de los ferrocarriles argentinos durante la década de 1940, y posteriormente, en la privatización de estos, en la década de 1990. La consigna principal, básicamente se reduce a buscar respuestas para el siguiente tema: ¿De qué manera el Estado argentino se ha relacionado con el sector ferroviario? ¿Puede afirmarse que, en este sector, las acciones estatales responsables por el desarrollo, consolidación, nacionalización, desarticulación y concesión privada fueron implementadas como política de Estado? ¿A final, qué hizo y qué es lo que se debe hacer con los ferrocarriles?

Empecemos por donde parece haber consensos. No se puede integrar y articular espacios económicos y sociales sin infraestructura: de transportes, de energía y de telecomunicaciones. Y no se puede creer que grupos económicos relacionados a tales infraestructuras surjan y se coordinen entre sí en un espacio económico y social nacional (o internacional) siguiendo apenas las leyes del mercado, una vez que éstas buscan prioritariamente un aumento en la reproducción de sus capitales. Considerándose que los capitales son imprescindibles para la ejecución de obras de infraestructuras serán alentados por el Estado, que con ellos mantendrá una relación ambigua, ya sea protegiéndolos de los riesgos y controlándolos en sus exacerbadas intenciones de ganancia. Así, la presencia del Estado como agente social que generalmente suele asumir el rol de coordinador de los proyectos en el sector de infraestructura se vuelve imprescindible para que se pongan en marcha aquellos proyectos según los cuales la sociedad los considera de interés público. De inmediato se observa que el papel del Estado se ubica entre intereses que no siempre son armónicos: los intereses supuestamente públicos y aquellos eminentemente privados. Si hasta aquí aún nos mantenemos en consenso, añadiremos algo más: el Estado se presenta, de este modo, como sujeto clave en el proceso de implementación de la infraestructura en su territorio o en combinación con los países vecinos. 

En esta investigación limitaremos el análisis al sector de transportes por vías férreas, o sea, a los ferrocarriles, aunque sin olvidarnos que este sector está insertado estratégicamente en el campo de la infraestructura – que a su vez es imprescindible para la conexión de las distintas regiones del país, y de éstas con ellas mismas y con otras regiones de países vecinos y otros mercados lejanos. Los ferrocarriles son, por lo tanto, considerados aquí como instrumentos que fueron y son indispensables para la realización de diversos proyectos políticos, sociales y económicos de las naciones.

La hipótesis fundamental es que el Estado estuvo presente en toda la historia del ferrocarril argentino, de este modo todas las acciones implementadas (y a veces la falta de estas acciones) en el sector deben ser consideradas como política de Estado. Éste ocupa en consecuencia, el centro del negocio ferroviario; y en el "centro" del Estado, se encuentra el gobierno - que en última instancia maximiza o minimiza la dinámica del sector. Y estos gobiernos son formados por grupos sociales (partes, fracciones, partidos) que influencian y son influenciados por los procesos económicos endógenos y exógenos. Las acciones estatales utilizadas para intervenir en el sistema ferroviario en el recorrido de su historia no son estáticas, y tienen una característica muy peculiar: su aspecto pendular. El Estado se presenta en cierto momento, ya sea como promotor, como regulador, o como empresario; combinando o alternando estas posiciones alrededor de esos 160 años de operación del sistema ferroviario. Y este movimiento pendular, sea a favor de la estatización o de la privatización, debe ser entendido también en el contexto general de las ideologías dominantes en cada una de las épocas en las cuales estas acciones fueron implementadas. Debe considerarse también, que las acciones estatales no son "neutras", porque involucran diversos impactos socioeconómicos, entre otros, aquellos que pueden beneficiar o perjudicar intereses de grupos, facciones o clases sociales. De esta manera, parece correcto remarcar que los cambios de rumbos pendulares a favor de más o de menos intervención estatal en la conducción de los negocios ferroviarios, corresponden a las líneas macro ideológicas generales que prevalecieron en la historia económica argentina: de carácter más liberal desde la década de 1850 hasta 1930; desarrollista: entre la década de 1930 hasta el Golpe cívico militar ocurrido en 1976; y de inspiración neoliberal: desde 1976 hasta la crisis político-económica de 2001. 

Así, una característica de estas acciones estatales es que en general, ellas son los mecanismos legales a partir del los cuales el Estado (y según las fuerzas hegemónicas que lo comanda), reacciona frente a cambios internos o externos, con el objetivo de provocar los ajustes de estos diversos sujetos sociales a aquellos cambios. Los gobiernos, de distintas orientaciones ideológicas, restringidos o estimulados por factores económicos, políticos y sociales adaptaron, o intentaron adaptar, el sistema ferroviario argentino a la demanda no simplemente económica, sino también política y social. 

A mediados del siglo XIX, por ejemplo, el sistema ferroviario era imprescindible para la dinámica de los principales sectores económicos agrarios o de exportación. Después de la Primera Guerra Mundial hubo un cambio intenso en aquellos modos de conducción de los diversos intereses socioeconómicos que, desde el siglo XIX, se manejaron en el interior del aparato del Estado; entre otros factores históricos, debido a la mayor dinámica del mercado interno, que tienen relación con la "sustitución de importaciones", la urbanización, el fortalecimiento de los movimientos sociales, etc. Se llegaba al final, primero con la muerte de Roca (1914) y posteriormente con la elección de Yrigoyen (1916), de casi cuatro décadas de control político de las fuerzas que condujeron la denominada República Conservadora entre los años 1880 y 1916; fuerzas éstas que habían liderado la expansión del territorio argentino y la centralización política, además de expandir el sistema económico cuyo centro dinámico estaba vinculado al modelo exportador, en el cual los ferrocarriles tuvieron una importancia estratégica. Después de la Crisis de 1929 (y de la siguiente década infame) nuevos arreglos originaron modificaciones profundas en el modo de conducción de la economía del país y, por consiguiente, de los negocios ferroviarios. Así como los cambios económicos estructurales en el ámbito mundial de la década de 1940 (relacionados a la Segunda Guerra Mundial y principalmente al momento posterior de esta Guerra) también provocaron un proceso de revisión de la función de los ferrocarriles en la economía nacional. 

Las acciones estatales contienen entonces, ciertas contradicciones que son inherentes por sus caracteres impositivos al conjunto de la sociedad: ellas son originarias de la acción del Estado, que no es políticamente neutro, considerando que esta institución opera bajo la influencia de determinados grupos, facciones o clases sociales, que se alternan en el aparato estatal. 

No se tiene la intención de dilucidar las distintas intervenciones estatales ocurridas en el sector ferroviario desde el siglo XIX exclusivamente a través de los intereses de las clases sociales, grupos o fracciones de clases - pues sería una explicación muy limitada. No implica ignorar, sin embargo, que los intereses de las clases interfirieron e interfieren en los rumbos tomados en la conformación de los negocios ferroviarios en todo el período de la historia del sector, desde mediados del siglo XIX hasta el presente. Se comparte entonces el planteo de Polanyi (2012:170) según el cual "El destino de las clases es mucho más determinado por las necesidades de la sociedad que el destino de la sociedad, determinado por las necesidades de las clases". Durante el proceso de cambio estructural, económico, político, social, etc., puede ocurrir que una clase pierda su función o se desarticule y acabe siendo sustituida por otra clase o clases. El desafío es que, en estos momentos de cambio, el tema debe ser respondido por la sociedad en su conjunto, y la sociedad depende de sus fuerzas internas para ajustarse a los cambios. 

Cualquiera que sea el origen del cambio, guerra, comercio, invenciones sorprendentes o cambios en las condiciones naturales, los diferentes sectores de la sociedad buscarán procedimientos distintos de ajuste (inclusive por medio de la fuerza) y conciliarán sus intereses de modo diferente a los elegidos por otros grupos. Así, el desafío es para toda la sociedad como conjunto; la respuesta llegará a través de los grupos, clases o secciones de clases (ídem, p. 171).

Al analizar la historia ferroviaria argentina se constata que desde el siglo XIX hubo una fuerte presencia de las acciones estatales en una u otra empresa ubicada en una u otra región del país; pero, nada que pudiera compararse con las grandes injerencias estatales acontecidas en los sistemas ferroviarios argentinos después de la Segunda Guerra Mundial; tales intervenciones estatales acabaron interrumpiendo la actuación de casi la totalidad de los concesionarios privados. El Estado asumió el rol de empresario por encima de la tarea de reinvención de los negocios ferroviarios en un escenario de cambios estructurales profundos que estaban ocurriendo en el sistema de transportes, en las últimas décadas. 

Seguramente que en esta investigación no se espera que surjan respuestas finales y definitivas para todas las indagaciones que están ubicadas alrededor de este tema. No se pretende aquí producir verdades que estén por encima de todas las otras ya planteadas sobre este contenido. Sin embargo, se propone remarcar que un trabajo académico que intente examinar el sistema ferroviario – o mismo a una empresa ferroviaria tratada individualmente - debe tener en cuenta que el tema está insertado en un paquete en el cual están contenidas diversas relaciones laborales, gremiales, estatales, de atención a los clientes y a accionistas de esta empresa y, sobre todo, con el Estado que tiene el poder concesionario original que regula el funcionamiento de éstas y otras acciones relativas al sector.

La constitución, evolución y “desmantelamiento” parcial del sector ferroviario en Argentina ha sido objeto de distintos estudios realizados por diversos investigadores argentinos y extranjeros: historiadores, economistas, geógrafos, abogados, periodistas, líderes sindicales, entre otros, los cuales han contribuido decisivamente al entendimiento del proceso de expansión de los ferrocarriles, su proceso de estatización y posterior cierre de miles de kilómetros de líneas férreas, que fue acompañado del despido de miles de trabajadores y trabajadoras de ese sector. Por lo tanto, nos metemos acá en un tema ya bastante mapeado por la historiografía. 




Entre las principales publicaciones sobre el tema se encuentran diversos trabajos que en sus análisis se abordan aspectos muy particulares que intentamos clasificar, aunque muy esquemáticamente, a partir de sus particularidades temáticas. Algunas de estas obras tratan acerca de la implementación del sistema ferroviario; otras, de la evolución del sistema ferroviario argentino a lo largo de estos más de 160 años de historia ferroviaria; otras, se refieren, casi en un tono de denuncia, a una especie de desmantelamiento casi total que se abatió sobre el sistema ferroviario argentino tras la Segunda Guerra Mundial y más particularmente alrededor de la década 1960. Algunos, tratan todos estos temas simultáneamente. Lógicamente que no se tiene la pretensión de discutir toda la bibliografía ferroviaria argentina en dos o tres páginas. 

Algunos de estos trabajos ya se constituyeron en verdaderos clásicos. De estas obras clásicas, por lo menos dos de ellas son particularmente críticas al modelo ferroviario utilizado en la implementación de los ferrocarriles en la argentina. La primera, de Raúl Scalabrini Ortiz, “Historia de los ferrocarriles argentinos”, que plantea, desde la década de 1930, una fuerte crítica al trazado y al uso de los ferrocarriles argentinos; los califica de coloniales. Según Ortiz, la red ferroviaria, tal cual fue construida atendía desde la implementación, hasta la nacionalización, a los intereses de la economía inglesa y de sus socios argentinos. Según su percepción, “el ferrocarril fue el mecanismo esencial de esa política de dominación mansa y de explotación sutil que se llama imperialismo económico… el arma principal de la cual se valieron los extranjeros para sofocar todo progreso que de alguna manera pudiera hacer vacilar su hegemonía. Fueron nuestros ferrocarriles coloniales destinados a mantenernos en la rutina sin salida del primitivismo agrario” (ORTIZ, 2006:12). La segunda obra clásica que contiene este mismo tono es el libro de otro ORTIZ: Ricardo M. “El ferrocarril en la economía argentina”, publicado por primera vez en 1946, en las vísperas del cierre del vigor de la Ley 5315, que, entre 1908 y el 31 de diciembre de 1946, extendió las garantías de eximición de impuestos, por cuarenta años, a los ferrocarriles que operaban en territorio argentino. Según Ortiz, podría ser este final de la vigencia de la referida ley, una oportunidad para estatizar los ferrocarriles extranjeros, y de este modo reconquistar el país, la autonomía de su comercio
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