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El Ferrocarril una cuestión nacional

El Gobierno Nacional continúa subsidiando los accidentes ferroviarios (Parte I)

Por Juan Carlos Cena especial para Villa Crespo Digital
15 de marzo del 2009

26 de noviembre del 2006

“La nacionalización de los ferrocarriles es el primer paso
ineludible de la liberación económica. La liberación
económica no es más que la puerta que se abre a un destino
llamado a perdurar por sus caracteres propios en la memoria
del espíritu humano”.
Raúl Scalabrini Ortiz Del libro: Los ferrocarriles deben ser
argentinos.
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(Imagen del libro Primer Plan Quinquenal)




	¨Al recuperar ese medio de transporte, el ferrocarril, éste, fue un acto de soberanía. Que el Estado tenga en sus manos el transporte, la energía y las comunicaciones 

es una cuestión de soberanía nacional, y la de posesionarse como Nación 

Soberana frente al mundo. Apropiarse de esos resortes fundamentales del desarrollo, tiene que ver con objetivos nacionales estratégicos irrenunciables”… ”Una vez nacionalizado los ferrocarriles pasaron a instaurar un sistema de transporte que se inscribía dentro de un proyecto de desarrollo y crecimiento del país, donde el modo ferroviario se constituía en un factor de progreso, integrador y articulador de los espacios económicos y sociales, expandiéndose por toda la geografía nacional. Este pasó a ser un elemento solidario, comunicador, de conexión entre las distintas regiones del país, y a contribuir al desarrollo de las economías regionales, enmarcado dentro de un proyecto de Nación. Pág.118 Juan Carlos Cena - El Ferrocidio. Edt. La Rosa Blindada-2003.

El ferrocarril se transformó, por su propia dinámica, en un Sistema Integrado de Transporte, Industrias y Comunicaciones, de esa manera pasó a organizarse como un servicio publico que debe cumplir una función social y, que entre sus características principales figuran la de transportar todo a todas partes y en todo tiempo, con la regularidad obligada de sus servicios.

El auge de este sistema integrado de transporte ferroviario fue en el año 1950. Los índices estadísticos señalaron que la carga por tonelada/kilómetro y de pasajeros/ kilómetros transportados fueron los más altos de la historia de los ferrocarriles en la Argentina, con una dotación de 220.000 trabajadores, donde la capacidad instalada de sus talleres, depósitos de locomotoras diesel, vapor y coches motores funcionaban a pleno y en forma coordinada. Cuestión que le permitió a la nueva empresa ferroviaria estatal desarrollar una tecnología nacional independiente. 

En el libro del Segundo Plan Quinquenal a páginas 373 (año 1953), se informan los logros alcanzados durante el Primer Plan Quinquenal en los ferrocarriles. Veamos:

* Coches de pasajeros (unidades) aumentó su capacidad en un 282%

* Coches motores diesel y eléctricos (unidades) su capacidad 203%.

* Kilómetros renovación de vías se aumentó en 727%.

* Kilometraje duplicación de vías 45%

* Kilometraje de líneas nuevas 18%

Y para el Segundo Plan Quinquenal Capítulo XXXIII G. 10 – Red Ferroviaria se establecía como objetivos que: La red será sistematizada e integrada, a fin de:

a) Establecer enlaces directos de relación regional,

b) Posibilitar el tráfico combinado y de enlace;

c) Modernizar las centrales de clasificación y mejorar las líneas y señalización;

d) Aumentar la capacidad de transporte, disminuyendo estadías y movimientos e incrementando, consecuentemente, el rendimiento del parque móvil.

Toda aproximación, parecido o semejanza con la realidad actual, no es casualidad o albur, y lo anterior suerte o fortuna. No, sino causalidad política.

Es necesario, diría, casi imprescindible machacar con lo que significó la nacionalización de los ferrocarriles y su posterior desarrollo integral. Es una prueba testigo que nos da la historia para comparar el antes de la nacionalización, su desarrollo y consolidación como empresa soberana y la perversidad del después de su desguace y saqueo.

'Los rieles no han sido tendidos en el suelo para el cambio de productos y llevar los frutos del país a los puertos de explotación”. Para Justo la solución no era otra que la nacionalización de los ferrocarriles: 'No menos evidente es la necesidad de nacionalizar los ferrocarriles que solo la sorpresa y la improvisación de su primer desarrollo han podido establecerse como empresas privadas'. 'Nunca se patentiza tanto el despojo -afirmaba- como cuando lo hace una colectividad extranjera que vive fuera del país despojado' (Teoría y Práctica de la Historia, págs. 37, 65 y 487, Ed.
La vanguardia, Buenos Aires, 1948, y La Nación, del 16 de agosto de 1896).

Antes de comenzar a desmenuzar la trama de los subsidios a los concesionarios de los ferrocarriles suburbanos y la de las gabelas encubiertas a los concesionarios de cargas al otorgarles una moratoria muy graciable por el no pago de los cánones -viejos adeudos de los industriales nacionales-, quiero recordarles y en especial a los que manifiestan tener la identidad peronista y también a los que no, pero que ostentan defender el Patrimonio Nacional la trascripción de parte del Artículo 40º de la Constitución de la Nación Argentina de 1949 que decía:

“La organización de la riqueza y su explotación tienen por fin el bienestar del pueblo, dentro de un orden económico conforme a los principios de la justicia social. El Estado, mediante una ley, podrá intervenir en la economía y monopolizar determinada actividad, en salvaguarda de los intereses generales y dentro de los límites fijados por los derechos fundamentales asegurados por esta Constitución. Salvo la importación y exportación, que estará a cargo del Estado de acuerdo con las limitaciones y el régimen que se determine por ley, toda actividad económica se organizará conforme a la libre iniciativa privada, siempre que no tenga por fin ostensible o encubierto dominar los mercados nacionales, eliminar la competencia o aumentar usurariamente los beneficios.

Los minerales, las caídas de agua, los yacimientos de petróleo, de carbón y de gas y las demás fuentes naturales de energía, con excepción de los vegetales, son propiedades imprescriptibles e inalienables de la Nación, con la correspondiente participación en su producto, que se convendrá con las provincias.

Los servicios públicos pertenecen originariamente al Estado y bajo ningún concepto podrán ser enajenados o concedidos para su explotación. Los que se hallaren en poder de particulares serán transferidos al Estado, mediante compra o expropiación con indemnización previa, cuando una ley nacional lo determine.

El precio por la expropiación de empresas concesionarias de servicios públicos será el del costo de origen de los bienes afectados a la explotación, menos las sumas que se hubieren amortizado durante el lapso cumplido desde el otorgamiento de la concesión, y los excedentes sobre una ganancia razonable, que serán considerados también como reintegración del capital invertido.”

“El artículo 40º. Es un obstáculo, una verdadera muralla que nos defiende de los avances extranjeros y está entorpeciendo y retardando el planeado avasallamiento y endeudamiento de la economía argentina”. Raúl Scalabrini Ortiz

La Constitución del 49 (y su artículo 40) se anuló por un decreto de la dictadura instalada después del golpe de estado del 16 de septiembre de 1955.

...”En 1955 han reaparecido los viejos testaferros que sirvieron a los intereses británicos en la elaboración y sostenimiento de su extinto imperio ferroviario. Historia de los Ferrocarriles Argentinos-Raúl Scalabrini Ortiz.

Cuando la privatización es desnacionalización

El Estado y las Empresas Estatales son instrumentos para defender el Patrimonio Nacional. Dependerá en manos de quienes están esos instrumentos, para que sean utilizados para una mayor dependencia o para la liberación nacional. Comunicado de la Seccional Organismo Central de Capital Federal de la Asociación del Personal de Dirección de los Ferrocarriles Argentinos - 1988.

En 1955, a través de un golpe de estado, el poder oligárquico se apoderó nuevamente del aparato del Estado. Desde ese nuevo marco político comenzaba, especialmente en el campo social, el desmontaje de una formación ideológica de carácter nacional; y el ferrocarril principiaba a soportar una descarnada ofensiva, el objetivo era su destrucción. Otros intereses dirigían al Estado.

La primera gran ofensiva contra el sistema ferroviario fue durante el gobierno de Arturo Frondizi no bien asume; en el año 1958/59 moviliza a los ferroviarios militarmente por resistir a los primeros intentos del desguace ferroviario, luego aplica el Plan Conintes y en 1961 se pone en marcha el intento más feroz contra el sistema de transporte ferroviario. Era la aplicación del famoso Plan Larkin, encarnaba la tupacamarización de la empresa ferroviaria estatal. La ofensiva desatada en 1955 se acentuaba. 

Este intento de imponer el Plan fue rechazado por la resistencia de los trabajadores ferroviarios y el pueblo en una dura acción resistente. La contestación fue una huelga que duró 42 días en el año 1961. El gobierno desató una feroz represión, ésta se enseñoreó por todo el territorio nacional de la mano del capitán Recadero Vásquez. A pesar de la resistencia obrera y el freno a la aplicación del Plan, la acometida contra el ferrocarril continuó.
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Comenzó a instalarse ante la opinión publica que los Ferrocarriles Argentinos era 

una empresa deficitaria e ineficiente, para poder justificar su entrega al capital 

privado. Se indujo a creer que el déficit de los Ferrocarriles Argentinos era una

 causal grave, ya que producía un gran daño a la economía nacional. Por cuanto esta empresa ya no era la principal palanca integradora y articuladora de las economías regionales, elementos integrantes del conjunto de la economía nacional, todo lo opuesto. En forma sucesiva, permanente y metódica durante todos los gobiernos, sean gobiernos civiles o militares colaboraron en el asalto final a la Ciudadela Ferroviaria. 

En la década de los 90 del siglo pasado, los ferrocarriles fueron destruidos, empleando la misma iconografía con que fueron nacionalizados,. Desde 1955 se fueron instalando internamente, en su funcionamiento técnico operativo, las obsolescencias. Fueron inducidas en toda la empresa ferroviaria, tanto en sus estructuras como en sus recursos financieros. Con respecto a la política de recursos humanos, es decir de personal, paralizó la política de renovación y capacitación del personal idóneo; no remozó sus cuadros técnicos, de esta forma se anularon sus capacidades, se cerraron poco a poco todos los centros de formación técnica y sus Escuelas Fábricas, nacida a la luz de la nacionalización de los ferrocarriles. 

A todo esto, hay que sumarle la anquilosada burocracia administrativa y técnica, estacionada como capas geológicas gobierno tras gobierno que, a pesar de sus diferentes orígenes, obraban en consonancia funcionales a la paralización. Era toda una ameba parasitaria que operó para la destrucción del ferrocarril, desde sus entrañas, boicoteando su marcha y articulación con la complacencia y complicidad de la otra ameba parasitaria, la corrupta burocracia sindical. 

De esa manera encaminaron al sistema ferroviario estatal hacía el vaciamiento para luego descarrilarlo y destruirlo, para favorecer intereses que tenían que ver con la industria del transporte automotor, imposición del Banco Mundial. Demostración palpable que no somos un país independiente, al contrario, somos una colonia.

Al paralizar el sistema ferroviario, vino de inmediato la expulsión de sus 85 mil trabajadores y de seguido, su desarme y saqueo, luego, ofrecidos sus restos a precio vil a una clase parasítica que son nuestros “industriales nacionales”. Esta anulación del sistema ferroviario fue parte del saqueo nacional que ocurrió en esa década nefasta de los 90. 

Todo ocurrió a pesar de la resistencia de los trabajadores ferroviarios que protagonizaron jornadas épicas en las huelgas de 1991 y 1992. Resistieron el embate con singular entereza. Gesta de 45 días dirigida por jóvenes ferroviarios pertenecientes al gremios de La Fraternidad y Señaleros principalmente y parte de la Unión Ferroviaria, con la adhesión de otros gremios del riel, por sobre los sindicalistas corruptos. Defendieron la Ciudadela Ferroviaria contra las alimañas de los dirigentes ferroviarios traidores, el gobierno de Menem y una sociedad complaciente y pacata que aplaudía el destrozo de los bienes nacionales. Argumentando que con las privatizaciones se instalaría el cuerno de la abundancia.

La resistencia ferroviaria fue doblegada, derrotada, pero nunca vencida.

En consecuencia, los ferrocarriles fueron descuartizados. Ya no son más un servicio público. Predomina el lucro. El ferrocarril ha sido desintegrado. No cumple más una función social, ya no va a todas partes, ha dejado pueblos sin agua, sin comunicación, dejó en estado de quebranto las economías regionales por la desconexión territorial, ya no transporta todo, sino lo que les conviene.

Este nefasto y perverso plan transformó brutalmente al ferrocarril en un servicio privado con fines de lucro. Los concesionarios de pasajeros suburbanos son subvencionados por jugosas partidas que superan largamente el tan mentado déficit, con la diferencia que no corren más los trenes de pasajeros, ni los trenes locales en el interior del país. En cambio, los concesionarios de carga no reciben esas sustanciosas partidas, pero sí deben pagar un canon, adeudan 73 millones de dólares hasta el 2001.

Debemos registrar que con la desaparición del ferrocarril en el interior se produjo una brutal desmembración poblacional, 870 pueblos fantasmas, aproximadamente, más los deshabitados aparecieron en la geografía nacional, este fenómeno contribuyó a la desestructuración del país y al opacamiento de los emprendimientos regionales. El territorio nacional fue cambiando, el paisaje no es más el mismo, su topografía es otra, esta se despobló…ya no hay casi voces.

Desde el Mo.Na.Re.FA (Movimiento Nacional por la Recuperación de los Ferrocarriles Argentinos), siempre, nos hemos manifestado y reafirmamos que la cuestión de los Ferrocarriles, es una Cuestión Nacional, por eso, éste, es un ineludible problema de Estado.

Desde que asumió este Gobierno nunca fijó una política nacional clara en cuestiones de transporte en general, y menos ferroviario. Sólo hay falsos simbolismos pregonados como la apertura de los talleres de Tafí Viejo (Tucumán), talleres Los Hornos (La Plata), corrida de trenes de pasajeros de cartón, plagados de accidentes, atrasos, demoras. Sin contabilizar las cancelaciones como el tren que va de Retiro-Rosario y el de Retiro-Córdoba (18/11/06) el mismo día, ambos por falta de locomotoras; no contabilizadas debidamente por la Secretaria de Transporte, léase CNRT. A pesar de estas anomalías persisten en la continuidad de retahílas de más anuncios y anuncios de obras y emprendimientos faraónicos, como trenes de alta velocidad, soterramientos, muros de contención integradora, todas ofrendas al dios del transporte desde el atril presidencial.

Lo que no son ofrendas, ni fantasías ni delirios, sino cosas concretas, son los accidentes ferroviarios. Estos no son producto de la casualidad, de la mala suerte o de problemas climáticos, ni de sabotajes accionados por apátridas o ácratas, o de aquellos que se suben a un tren y viajan en los estribos colgados arriesgando sus vidas, que a veces caen, mueren, y por morir, son culpables, ya que originan atrasos indebidos. Culpar a las víctimas, toda una cultura nacional instalada desde hace tiempo…Ah, me olvidaba de los vándalos…

Es decir, la culpa es de los pasajeros que viajan colgados, impidiendo la salida de los trenes a tiempo, conceptualizan funcionarios y concesionarios a través de sus voceros. Es como acusar a la víctima que fue violada, vejada o asesinada, a los muertos y mutilados por el descuido de dejarse caer bajo las ruedas del tren, todos son culpables, no se aferraron bien al pasamano, cansados y empecinados trabajadores, ansiosos por volver al hogar, resbalaron irresponsablemente.

Es como acusar al compañero Jorge Julio López de irresponsable por haber desaparecido, y no al Estado y la Justicia que lo debían haber protegido celosamente. Estos dolorosos accidentes son producto y la resultante de la entrega del patrimonio nacional a la voracidad de los privados, entre ellos los ferrocarriles. 

Por eso en este planteo se rebaten declaraciones que están arrimadas a las viejas voces de los privatistas y lucradores del Estado. No de buscar las verdaderas causales y a los verdaderos responsables: aquellos inquilinos ventajosos hoy de los ferrocarriles y a esos personajes que aún están enquistados en los organismos del estado.

Lo que tampoco es fantasía, es la continuación de la política susbsidiadora que se implementó en la década de los noventa durante el gobierno de Carlos Menem. Como tampoco nunca hubo ni un intento tan siquiera de anular la nefasta ley 23.696 de Reforma del Estado, que es la ley madre de todas estas perversidades. De la misma manera, no son fantasías ni alucinaciones de trasnochados, el hecho de que se este tratando por parte de los legisladores K la posibilidad cierta de prorrogar la ley de emergencia económica sancionada y reglamentada en plena crisis institucional y política a principios del 2002, por el “abominable” Dr. Duhalde, a pesar de la súper recaudación y la acumulación de dólares en el Tesoro Nacional por efectos del formidable superávit fiscal.

Es dable precisar algunas consideraciones sobre el transporte, cual es su verdadera naturaleza y el papel que debe jugar el Estado y juega, cuestiones que hemos repetido infinidad de veces, pero hoy más que nunca es necesaria esa reiteración, finalizando este año 2006, casi como un balance.

Ese papel se esclarece cuando se cruzan los valores otorgados en subsidios a las empresas concesionarias de los trenes suburbanos y la morosidad en el pago de los cánones por los concesionarios de cargas, como ya manifesté más arriba. Fuera de los faraónicos anuncios
 de obras ferroviarias desde el atril y su no concreción, debemos inquirir cual fue la inversión en seguridad (no policial ni de control de boletos) sino en conservación de vías, señalamientos, mantenimiento preventivo en las unidades de material tractivo y remolcado, revisión de frenos, suspensiones laterales y verticales, la instalación de los baños químicos, reglamentados por la propia Secretaría de Transporte, renovación, cambios y conservación de vías, sistema de cambios y señales, entre otras cosas. La avidez rentable de los concesionarios hace que éstos no inviertan ni un céntimo en desarrollo tecnológico y en seguridad, la ganancia máxima es la constante.

No puede faltar a este somero balance el ferrocarril Belgrano Cargas concesionado a Macri, Pedraza (Unión Ferroviaria), Moyano (Camioneros), Maturana (La Fraternidad, Ferrovías, Metrovías (ambos concesionarios de corredores suburbanos) y los chinos, entre otros.


El Ferrocarril una Cuestión Nacional
EL GOBIERNO NACIONAL CONTINÚA SUBSIDIANDO 
LOS ACCIDENTES FERROVIARIOS
PARTE II

Por Juan Carlos Cena especial para Villa Crespo Digital

27 de noviembre del 2006

No es la fuerza la que determina la verdad, como preconiza la filosofía de la agresión, la reacción y la mentira, sino la verdad la que determina la fuerza. Fundamentos sobre la Teoría de la verdad

Algunas consideraciones sobre el Transporte en la Argentina
El transporte interviene, reiteradamente, en la producción y comercialización de bienes. La mercancía o cualquier producto manufacturado toman valor, recién, cuando interviene el transporte. Por eso, el precio y la calidad de los servicios del mismo afectan profundamente la perfomance de todo el sistema económico. Para tener una idea cuantitativa de la importancia económica del Sector Transporte es ilustrativo mencionar que el mismo genera más del 9% del PBI y, que en él, se efectiviza un 11% de la Inversión Bruta Interna.
El transporte debe aportar irremplazables soluciones a los problemas de integración del espacio territorial y de la Defensa Nacional, cumpliendo trascendentes funciones de la ecuación económica-financiera.
Allí, en esa, su directa injerencia en la economía global, donde el transporte adquiere capital importancia que debe calificarse, sin duda alguna, como trascendente. 
El sistema constituye un aspecto clave de la vida nacional ya no existe ninguna actividad que no requiera de una forma u otra de este servicio.
El sistema de transporte es como el sistema arterial que irriga al cuerpo humano. Sin este régimen circulatorio el cuerpo no tendría vida. Todas las arterias, venas grandes, pequeñas y conductos capilares, contribuyen armónicamente al funcionamiento de ese camino circulatorio. Todos los vasos arteriales son afluentes tributarios al sistema central de irrigación, todos son necesarios, comunicantes y complementarios entre sí. No compiten. Si eso ocurriera, habría un serio desequilibrio en el metabolismo de ese cuerpo, o no habría vida.
No se puede imaginar el desarrollo de una comunidad que no cuente con un sistema de transporte adecuado, armónico, integrado, donde los distintos modos se complementen y sirvan a la universalidad comunicacional del territorio nacional. 
El objetivo básico de cualquier Estado en ese sector es: Transportar, eficientemente, al más bajo costo social para la Nación. Para eso deberá fijar objetivos claros en su organización y armonización general. El Estado debe intervenir definiendo las normas de comportamiento de los distintos modos de transporte que beneficien a la Nación. Cumpliendo, con plena facultad, la función de planificador y organizador; asumiendo, a su vez, el papel de ente regulador a través de un férreo control de gestión, para así, corregir errores y desviaciones en los objetivos fijados. 
El ferrocarril es un integrante medular del Sistema Nacional de Transporte, en este marco se debe considerar su relación con la economía general y su incidencia. En tales fines el ferrocarril tiene funciones específicas a las cuales la Nación no puede renunciar. Sin embargo, en mérito a constreñirlo a un papel netamente comercial, se abandonaron infraestructuras y servicios de importancia estratégica, sin que los medios sustitutos, rigiéndose por estrictos e impropios mecanismos de lucro hayan cubierto mínimamente los espacios vacíos, por el retiro del medio ferroviario de transporte, condenando a la despoblación y a la extinción a poblaciones íntegras.
El ferrocarril es el medio más barato para el transporte terrestre masivo de personas y cargas en medias y largas distancias, bajo ciertas condiciones. Desde el Mo.Na.Re.FA (Movimiento Nacional por la Recuperación de los Ferrocarriles Argentinos) siempre hemos sostenido que el ferrocarril es un sistema integrado de transporte, industrias y comunicaciones; debe ser servicio publico, cumplir una función social, que abarque toda la geografía del país; y que entre sus características principales figuran la de transportar todo a todas partes y en todo tiempo, con la regularidad obligada de sus servicios. 
Empresa ferroviaria que debe ser estatal, monopólica y eficiente. Además, debe recuperar esa función fundamental que desempeñó, fundamentalmente, desde su nacionalización: la de ser un organismo articulador y vertebrador del territorio nacional. 
El Ferrocarril está en manos del Estado en casi todos los países capitalistas desarrollados del mundo. En algunos tiene un articulado en la Constitución Nacional; donde, puntualmente, dice que es un bien nacional y cuyo propietario es la Nación, es decir, es un bien del pueblo, y el Estado tiene la obligación de resguardar, conservar y mejorar esa pertenencia. 
Por supuesto no ocurre así en Argentina, México o en Uruguay, entre otros países colonizados o dependientes. La conducta cipaya de los funcionarios de estos países dependientes es un mal que padecen los gobiernos que reniegan de la soberanía nacional.
Después de estas necesarias consideraciones, como introducción, vayamos al tema puntual que es la continuidad de la política perversa diseñada en la década de los 60, aplicada por los sucesivos gobiernos civiles o militares, concretada en la década de los 90, que continúa aplicando este gobierno subsidiándolos, a pesar de la pésima, peligrosa y criminal prestación de los servicios por parte de los concesionarios, tanto de pasajeros suburbanos como de carga. 
A modo de recordatorios
Con fecha 14/07/2004, a través de la Agencia Argenpress, expresaba en una nota titulada: El gobierno ha definido una política de estado sobre los ferrocarriles: estos…"Serán ferrocarriles sojeros/graneleros al servicio de los grandes cargadores de granos, nacionales e internacionales".
"Estos empresarios graneleros/sojeros serán los que gerenciarán bajo un régimen de concesión al Ferrocarril General Belgrano de Cargas. Otrora Ferrocarril de Fomento, luego Ferrocarriles del Estado, y después de la nacionalización: Ferrocarril General Belgrano, que continúo transportando cargas y pasajeros, integrando y acarreando solidaridad a gran parte del territorio nacional, tal como fue ideado".
"Con este proyecto de ferrocarril granelero/sojero, éste, dejará de cumplir el objetivo por el cual fue creado: Ser una empresa de transporte ferroviaria que cumpla una función social, es decir, un servicio Público, y no como se quiere transformar ahora, en este nuevo intento: En un servicio privado con fines de lucro, ajeno a todo proyecto nacional".
"El proyecto de reprivatización del Ferrocarril General Belgrano-Carga y el Ferrocarril Metropolitano (suburbano de pasajeros) es la respuesta y, al mismo tiempo, la afirmación de que los ferrocarriles continuarán concesionados. Porque lo esencial será permanecer con la misma política privatista (concesionarista), por otras formas y medios. Esta es la política del transporte ferroviario diseñada por la Secretaria de Transporte y avalada por el Ministerio de Planificación Federal, con la aquiescencia del Poder Ejecutivo Nacional".
En el artículo: Rieles Argentinos publicado el 13/09/2004 con un epígrafe en la misma agencia Argenpress. Decía: El ferrocarril no está más integrado, ha dejado de ser un ente regulador, ordenador e integrador del transporte en la Argentina. El quebranto de esa integración es notorio, cunde la anarquía 
También transcribíamos la noticia de que el presidente Néstor Kirchner presentó, el 18 de febrero del 2004 el Plan Nacional de Inversiones Ferroviarias (Planifer) que proyectaba para este año inversiones por más de 300 millones de pesos.
Dijo en esa oportunidad con elocuencia: 'Es una decisión irrevocable que la Argentina vuelva a tener un sistema de ferrocarriles al servicio de todos los argentinos'. Más adelante subrayó: "El tema de los ferrocarriles es central. Cualquier país del mundo que se quiera constituir como nación necesita un sistema de ferrocarriles que funcione, lo más moderno posible. Estas obras son fundamentales para la integración del MERCOSUR".
Pero en realidad, el Planifer, es un subsidio encubierto a las empresas de carga. Ya que estas debían mantener las vías a 50 km/hora de promedio de velocidad para que circulen los interurbanos normalmente. Imposible. Un importante kilometraje de vías esta en pésimas condiciones por falta de mantenimiento y renovación de vías, durmientes, eclisas, cambios, agujas, etc. Daños originados además, por el exceso en el peso por eje, asunto que tiene que ver con la voracidad por la recaudación de los fletes Esta negligencia obliga al Estado, que está raptado por los concesionarios, a reparar y renovar las vías para que, así, puedan continuar circulando los trenes de cargas. Esta reparación es parte de los subsidios otorgados por otras formas.
A pesar de que el Presidente está en conocimiento, nos imaginamos dijo: ¨Cualquier país del mundo que se quiera constituir como nación necesita un sistema de ferrocarriles que funcione..." ¿Todo es paradojal, o no? Seguimos imaginando, porque es para preguntarse como Mark Twain cuando manifiesta: A veces me pregunto si el mundo está siendo gobernado por personas inteligentes que nos están embromando, o por imbéciles que hablan en serio". 

Así se expresaba el presidente de la Nación sobre el sistema ferroviario. Pero nosotros desde el Mo.Na.Re.FA insistimos en que es necesario reconstituir seriamente el Sistema Integrado de Transporte Ferroviario que fue destrozado. Porque es la única manera de ensamblar de nuevo el territorio nacional a través del eslabonamiento de los pueblos, reconectarlos en la integración, donde las economías regionales se complementen y, que ese proceso permita que los poblados abandonados sean habitados nuevamente y cobren vida. Es decir, que el ferrocarril vuelva a ser un servicio público, integrador, articulador y que beneficie a la Nación. Cuyo único beneficio sea el Beneficio Público, única manera de recuperar la Soberanía Nacional del transporte en nuestra geografía.
Lo paradojal se hace presente desde el comienzo de la gestión de este gobierno, ¿es la ausencia de la verdad? Nosotros creemos que es la verdad la que determina la fuerza y que ella se concretará a través del pueblo, única manera de alcanzar una transparencia verdadera. Creemos que está ausente, y esta es reemplazada por la no-verdad.

Veamos, en el PLANIFER (Plan Nacional de Inversiones Ferroviarias) la asignación de recursos demuestra que todo irá a parar a las arcas de los concesionarios, aunque los controle el Estado (¿?) Será para mejorar la infraestructura, dicen, que los privados supieron destruir. Se premia al destructor con el anuncio de la necesidad, porque se sostiene, los ferrocarriles son centrales. Cualquier país del mundo que se quiera constituir como nación necesita un sistema de transporte ferroviario que funcione, lo más moderno posible". ¿Es una verdad la que dice el Presidente? ¿O es sólo una declamación?
Con esta línea argumental se invierten fondos del erario público para seguir beneficiando al devastador privado, es decir, lo público financia al privado; gratificado que poseído por la dinámica del capital solo buscará la ganancia máxima y al menor esfuerzo. Este sector, el de los concesionarios ferroviarios, sigue fungiendo como uno de las patas del poder en la Argentina, la más parasitaria.
"Cualquier país del mundo que se quiera constituir como nación necesita un sistema de transporte ferroviario que funcione, lo más moderno posible", dijo el presidente de la Nación, repito. Estamos de acuerdo. Pero no apelando y convocando a los mismos que los destruyeron, que usufructuaron las mieses de los subsidios o el no pago de los cánones.

El reparto de la vergüenza
Veamos ese reparto. En el rubro obras a iniciar se incluyen, entre otros, los siguientes estipendios durante este año para ramales interurbanos: 
*Rosario-Córdoba: $ 15 millones para renovación de algunos tramos de vías. (Concesionario NCA-Nuevo Central Argentino) Aceitera General Deheza. 
*Rosario- Tucumán: $ 10 millones para el cambio, parcial de durmientes y rieles, entre otros. (Mismo concesionario)
*Olavarría - Bahía Blanca: $ 10 millones para cambiar rieles. (Concesión a Amalita Fortabat). Paquete accionario vendido a un grupo brasilero. 
*Buenos Aires - Posadas: $ 15 millones para permitir una velocidad constante de 70 kilómetros/hora. Concesionado a Pescarmona en primera instancia, ante el fracaso del eficientismo fue vendido, su paquete accionario, al grupo brasilero América Latina Logística.
*El Metropolitano: $ 25 millones para comprar locomotoras, reparar vías y electrificar algunos ramales.
* Trenes de Buenos Aires (TBA): $ 20 millones (renovación de coches, obras eléctricas y otras)
* Metrovías: 20 millones (Tren Urquiza y las cinco líneas de subte. (Concesionario Benito Roggio).
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Es decir, estos recursos son asignados a los concesionarios que han venido lucrando las mieses de las mal llamadas privatizaciones, que son en realidad concesiones, se les otorgan las nuevas demandas requeridas por éstos y, que el Estado concede a estos comerciantes parasitarios que brindan un servicio ferroviario desastroso, plagado de accidentes evitables. Los trenes suburbanos subsidiados transportan a los pasajeros peor que al ganado. Diariamente ocurren accidentes ya veremos ese asunto. 

Por si esto fuera poco, no pagan los cánones los trenes de cargas. Toda una política delineada desde la Secretaría de Transporte, cuyo responsable es el profesor Ricardo Jaime, tan vapuleado y demonizado por los grandes medios de prensa adheridos a la SIP. Pero, la pornográfica ausencia de comentarios sobre el desastre ferroviario de los medios masivos afiliados a la SIP, más de algunos llamados independientes y medios partidarios, es significativa, todo es una unidad silenciosa de eso no se habla, es el apotegma. Esta ausencia les otorga el título de cómplices, se encubre, se oculta, en consecuencia, se es encubridor del demonizado profesor Jaime. Vapuleado por los cuatros costados. Además, es cuestionado por el Fiscal Nacional de Investigaciones Administrativas, entre otros. 

Cuando el Presidente presentó el Planifer manifestó: El tema de los ferrocarriles es central. Cualquier país del mundo que se quiera constituir como nación necesita un sistema de ferrocarriles que funcione, lo más moderno posible.

Cuando se extingue el discurso pronunciado por el presidente y uno lo lee, detenidamente, observa que en realidad son demandas para un programa de obras a realizar para los concesionarios de pasajeros y cargas. Es decir, esa asignación de recursos es otro subsidio, pero encubierto, otro más, a estas empresas que destrozaron la estructura ferroviaria y prestaron y prestan un deplorable servicio. Esto, sin contar el saqueo de máquinas y herramientas, ventas indebidas de galpones, talleres, rieles, material tractivo y remolcado pasado como chatarra y así. Se calcula, en, aproximadamente, 17 mil millones de dólares el valor del saqueo de los bienes materiales, faltan otros que ya citaremos. Son discursos declamativos, repetidos, es la instalación de una no-verdad que en la repetición aristotélica toma un valor de verdad. Goebels sabía, este murió, pero sus ideas y mecanismos repetitivos, no.

Es decir, los administradores de este Estado no solamente continúan con las políticas concesionaristas de las anteriores administraciones, sino que tampoco han investigado las depredaciones. A pesar del fracaso de la gestión privada se los vuelve a beneficiar concediéndole recursos, modificando addendas (reformas a los contratos originales lo que permite a las empresas volver a renegociar deudas y/o cancelarlas, modificar otras y pedir en general más subsidios) a partir de esa renegociación se induce al perdón de lo adeudado, o sea, se decreta la indulgencia a los concesionarios de carga que nunca pagaron los cánones pactados. No se los sanciona. Ofrecen el perdón de la deuda al moroso y consagran una nueva partida de dinero en la asignación de recursos. 

Una arbitrariedad, demandada por los propios concesionarios recién llegados, como el consorcistas de carga Ferrosur, cuyo accionista principal es la cementera Loma Negra (ex-propietaria Amalita Fortabat) hoy Grupo Camargo Correa - Brasilero, y el Ferroexpreso Pampeano (accionista principal Techint Grupo Rocca), o a los beneficiados con subsidios: Grupo Taselli, responsable de la muerte de catorce mineros en Río Turbio y de la falta de seguridad en Altos Hornos Zapla, entre otros. 

Las empresas de carga debían mantener la vía a 50 km/hora de velocidad promedio, de acuerdo al contrato, para que circulen los interurbanos, pero no, un importante kilometraje de vías esta en pésimas y peligrosas condiciones. En consecuencia, el Estado se hace cargo y reparara las vías para que puedan continuar circulando los trenes suburbanos, como el caso de Empalme Maldonado, línea Mitre, mismos que ya están sufriendo un marcado deterioro por exceso de peso por eje de los trenes de carga del concesionario Nuevo Central Argentinos y la pésima tecnología utilizada por la empresa tercerizada encargada de la instalación 
A pesar de ello, los empresarios/comerciantes polifuncionales de Ferrovias-Emepa y Benito Roggio Transporte son los nuevos proponentes que integraran el Ferrocarril General Belgrano Carga, junto a Macri, Pedraza Unión Ferroviaria), los chinos, Moyano (Camioneros), Maturana (La Fraternidad), entre otros. 
Hacer conocer el patético cuadro de nombres de esta nueva sociedad pensando seriamente en un proyecto de nación independiente y soberano es una contradicción, es casi como sembrar la desesperanza y el desasosiego. A pesar de esa contrariedad, debemos mostrar estas patéticas máscaras. Contra esto hay que seguir luchando en forma empecinada, batallar por el ferrocarril estatal, las empresas desnacionalizadas de energía, comunicaciones y transporte, es un deber patriótico...





	
El Ferrocarril una Cuestión Nacional

EL GOBIERNO NACIONAL CONTINUA SUBSIDIÁNDOLOS ACCIDENTES FERROVIARIOS
PARTE III

Por Juan Carlos Cena especial para Villa Crespo Digital

28 de noviembre del 2006

CAMINO AL COLAPSO
La crisis en el universo ferroviario es integral. Abarca todo. No hay rincón donde el peligro no este presente. El sistema de concesiones, mal llamadas privatizaciones, está en estado de calamidad y muerte. Larga es la agonía de este proceso concesionarista insoportable. La expiración es lenta, ella se debe a la ausencia de políticas de Estado que beneficien a la Nación, con respecto al transporte en general y en este caso los ferrocarriles. Pero el Estado no está ausente como dicen algunos, tiene otras políticas. No hay que inculpar la ausencia estatal. El Estado habita esos espacios yermos del abandono con otros medios: el autotransporte automotor. 

Otra de las partes que componen el conjunto de ausentes es la sociedad. Esta, es un conjunto compuesto por elementos que tiene nombres como los partidos políticos, sindicatos, universidades, intelectuales, científicos, cientistas, profesionales…señoras y señores, donde nadie emite ni una voz de protesta. Solamente los que padecen la cotidianeidad de los viajes tienen conciencia de lo que es viajar, peor que el ganado, tantas veces lo hemos afirmado. Angustias del viajero donde, a veces, estallan con voces broncas, o los que sufren su ausencia en el profundo interior del país.

La política de Estado generada por este gobierno es la misma que plasmó el menemismo y que todos los gobiernos posteriores respetaron a rajatabla. Ya lo dije, pero insisto en algunas repeticiones. Este modelo tacheriano fracasó en el mundo capitalista, firmamento tan deseado por figuras prominentes del gobierno, que manifiestan querer un capitalismo serio en nuestro territorio

El modelo y el modo capitalista son ratificados por la senadora Cristina Fernández de Kirchner, primera dama ella, cuando en la clase dada a los estudiantes de la Universidad de Columbia en Nueva York, EE. UU, dijo en una larga explicación sobre ¿"Qué es el capitalismo?", se preguntó y contestó a la vez: "Una de las cosas que hace caer al muro del Berlín no es el poderío de Estados Unidos, sino que el capitalismo es una mejor idea que el comunismo y si el capitalismo se distingue frente a otras doctrinas es por la idea del consumo".
Más adelante segura de si misma "Yo creo que los organismos multilaterales se quedaron en 1945. No han modificado absolutamente nada. Si a los funcionarios del FMI los tuvieran que mantener empresas privadas ya los hubieran echado a todos" atacó, y luego que se quejó, porque según ella "cuando un gobierno defiende sus recursos energéticos, el sistema de decisión nacional, cuando quiere tomar decisiones autónomas de acuerdo a los intereses de los ciudadanos que lo votan, tener un proyecto de integración al mundo, no de subordinación, es tildado incorrectamente de populista". 
En esto ella tiene razón, así debería ser en un país libre y soberano. Pero veamos un poco el nuevo lenguaje: El "desendeudamiento" es una nueva palabra compuesta, perteneciente al nuevo diccionario ilustrado K; palabra que en el otro diccionario significa: pagar la deuda antes que venza el plazo, expresión que señala una actitud y un comportamiento de país colonizado. Correcto, del mismo modo, no somos ni por asomo un gobierno populista, ergo, no somos peronistas. Eso explica que, ya no se cante más la Marcha Peronista, y menos donde dice: "combatiendo al capital"

Sigamos, digo, ¿de que país estaba hablando? al decir "cuando un gobierno defiende sus recursos energéticos, el sistema de decisión nacional…" Mejor retornemos a nuestro país, al sur del sur con nuestros capitalistas prebendarios con sus comportamientos similares al de la oligarquía con olor a bosta, parasitarios.
El llamado a concurso preventivo por parte de la empresa concesionaria T.B.A., que opera las líneas Mitre y Sarmiento, es la confirmación de lo expresado en el párrafo inicial donde se señala el carácter de la crisis: integral. Pero no es la única que está en este estado, son tres los concesionarios que se encuentran en concurso preventivo de acreedores: Metropolitano -línea Roca-, Belgrano Sur (Taselli) y San Martín (UGO y Estado), Ferrovías concesionaria de la línea Belgrano Norte (Emepa), y T.B.A. Metrovías no lo ha hecho, pero ya está acusando un déficit operativo alto, más de 180 millones de pesos.

Las causales por estos pedidos de concursos son varios, algunos inducidos, otros, producto de las políticas comerciales de estos seudos empresarios polifuncionales, todos con emprendimientos ligados al Estado. Es decir, se cosecha con varias manos: subsidios, sobrefacturación por reparaciones de infraestructura ferroviaria, acopio de lo recaudado en boleterías, alquiler de los espacios de publicidad, renta de espacios para negocios de todo tipo, y así con la recolección. 
Estas empresas han sufrido -hechos casi desconocidos por el público y bien oculto por la prensa, funcionarios y burócratas sindicales- embargos de boleterías con mayor recaudación por falta de pago a proveedores o municipios (como el de Morón), intervenciones en las recaudaciones, pedidos de quiebras, y así con esta política de recaudar y no pagar. Son las políticas de estos concesionarios comerciantes preferidos por el Jefe de Gabinete.
Dicen que han tomado estas medidas fundamentalmente por los juicios iniciados por terceros y que ahora llegan las sentencias y con ellas los embargos. La cifra, según T.B.A. llegaría a $ 60 millones.
El día viernes 23 de abril del 2004 fue un día ajetreado para T.B.A. Se debía guardar reserva sobre el pedido de concurso preventivo. 

Por otro lado, nosotros ¿cómo vamos a creer en la inversión de capital de riesgo de los empresarios privados nacionales, o con el aporte de recursos genuinos, como decían algunos de nuestros dirigentes gremiales "lúcidos", a modo de justificar cobardemente todo lo privado; con los años de experiencias que la sociedad ha adquirido sobre esas creencias y con sus quebrantos inducidos para que el Estado se haga cargo. ¿Es para creer? ¿Se acuerdan de la CHIADE, de las tierras del Palomar, los negociados de la carne denunciados por Lisandro de la Torres. Ver: Los Negociados de H. N. Casal Nº 42 CEDAL.

El Pueblo que tiene muy claro que el Estado Nacional continúa desembolsando dinero para conformar las requisitorias de los concesionarios, que en forma voraz prosiguen deglutiendo los recursos nacionales sin que haya realizado una sola mejora en las prestaciones de los servicios.

Las compensaciones que reciben los operadores son por "subsidios de explotación" como figuran en los contratos por "mayores costos operativos". Al igual que otros emprendimientos concesionaristas, las renegociaciones de los contratos fueron permanentes y siempre favorecieron a las empresas en desmedro de la calidad de los servicios. Se pactaron hasta modificaciones en los códigos de seguridad que marcaba el RITO (Reglamento Interno Técnico Operativo) para abaratar costos, como supresión de personal, de elementos de alerta, barreras automáticas, cambios de vías y señales, semáforos y ni hablemos de las condonaciones de las multas. Si sumamos a estas condonaciones, más las impagas de los concesionarios de cargas, la suma es más que apreciable. Es decir, repito, el Estado no está ausente, es conciente y conciente de estas irregularidades, por acción y no tanto por omisión.
El Ministerio de Planificación difundió los valores de los subsidios que recibieron los concesionarios en junio del 2004, ellos ascendieron a 13,9 millones de pesos distribuidos por empresas.
 
Vayamos historiando brevemente la cuestión de los subsidios, prebendas y accesorios que se pueden palpar, ver.
*Metropolitano (línea Roca-San Martín y Belgrano Sur) 5,85 millones de pesos. *Metrovías (F.C. Urquiza y Subterráneos) 2,7 millones de pesos. *Ferrovías (Belgrano Norte: 2,7 millones de pesos. *T.B.A. (Mitre - Sarmiento) recibieron 2,65 millones de pesos.
Con respecto a las multas, solamente, y con escaso control, entre noviembre del 2002 y marzo del 2003, fueron del orden de 4,5 millones de pesos por incumplimientos de los operadores. Las multas pueden ser apeladas, así que no hay certeza si se pagaron.

En cuanto a los concesionarios de carga, para éstos, el paisaje a pintar no es muy diferente. Los legisladores que monitorean a las privatizadas exigieron que se resuelvan los reclamos cruzados de deudas Los reclamos mutuos de deudas entre los concesionarios de trenes de carga y el Estado siguen estirando las negociaciones por la continuidad de sus contratos. Uno de los sectores que, en el 2004, parecía iba a ser uno de los primeros en cerrar sus actas acuerdo, sigue inmerso en una engorrosa discusión sobre multas y cánones impagos de las empresas, que sumarían unos $ 240 millones, según estimaciones del sector. La cuestión es no pagar.
En agosto del año pasado, las empresas Ferrosur Roca y Ferroexpreso Pampeano firmaron sus cartas de entendimiento con la Unidad de Renegociación y Análisis de contratos de servicios públicos (Uniren). Esta unidad de renegociación está formada por el Ministerio de Planificación y Economía. 

Se fijaron montos de inversión anuales y no se modificaron las tarifas. Por ser un sector que no cobra directamente al usuario común, se pensaba que sería una renegociación relativamente fácil, que rápidamente pasaría el control del Congreso. Pero la cláusula que estableció que los reclamos mutuos de deudas y multas serían analizados durante 180 días por la secretaría de Transporte y los montos resultantes se destinarían a inversiones adicionales, no agradó a los legisladores de la comisión bicameral de seguimiento de las privatizadas, cuyo visto bueno necesitan estos acuerdos. 
Sólo Ferrosur tuvo su audiencia pública el 1º de septiembre y allí el senador Jorge Capitanich hizo escuchar la voz parlamentaria. Exigió que los reclamos mutuos se resuelvan antes de que el acuerdo vaya al Congreso, e hizo hincapié en que la firma primero pagara su deuda en multas y canon. Ferrosur debe $ 8.858.000 de canon, $ 2.887.000 de multas y $ 68.470.000 pesos por montos no invertidos hasta el año 2001, según la asociación de consumidores Deuco. Uno puede apreciar que las exigencias al pago de los cánones y el reclamo por la falta de cumplimiento en los contratos vienen del parlamento y no del órgano de aplicación que es la Secretaría de transporte.

El 16 de marzo del 2004, la Uniren iba a hacer público el nuevo acuerdo con la empresa. Por otro lado, Ferroexpreso tuvo una primera fecha de audiencia pública en septiembre de 2004, pero luego fue borrada de un plumazo por Planificación. Después de la audiencia pública de Ferrosur en Olavarría, la Uniren revisó la carta de entendimiento con Ferroexpreso, controlada por el grupo Techint, (Grupo Rocca) en el cuestionado punto de las multas y cánones adeudados. Esta negociación, que demanda mucho papelerío y discusiones, aún no se cerró. Por eso, no hay fecha para la audiencia pública. En Ferroexpreso, que opera la red de carga del corredor cerealero Rosario-Bahía Blanca, sostienen que falta poco y que esperan que el próximo paso lo dé el Gobierno. 

Las otras dos concesionarias, ALL (América Latina Logística), empresa concesionaria que pertenece a un grupo brasilero compraron el paquete accionario que le correspondía a Pescarmona, amigo de Menem. Correspondía a un recorrido desde San Juan, Mendoza a Retiro y desde Lacroze a Posadas, atravesaba todo el territorio, hoy recorrido por los brasileros, ellos tienen salida al Pacífico, el cuidado de la Soberanía Nacional, bien gracias. 

NCA, (Nuevo Central Argentino) corresponde a la Aceitera General Deheza, ubicada en el sur de la provincia de Córdoba, cuyo dueño es el ¨compañero¨ senador Urquía, por el partido Justicialista de Córdoba. 
Creo que es necesario detenernos en este grupo, todo un emporio familiar. La debilidad y la fortuna proviene del maní. La Aceitera General Deheza (AGD) tiene una facturación anual aproximada de $ 4.000 millones de pesos. Para ampliar la planta de maní pelado y de esa manera generar 15 puestos de trabajo, argumento fuerte, se amparó en la Ley 25.294. Ley que fue impulsada desde el gobierno. Varias firmas recibieron en forma estimada 1.100 millones de pesos en incentivos fiscales que se tradujeron en apenas 3.900 empleos. Los Urquía recibieron del fisco 3,4 millones por cada nuevo trabajador.

La Aceitera - AGD se encuentra entre las primeras empresas que facturan en la Argentina. Vende sus productos a países como la India, Pakistán, Rusia, a la Unión Europea y Asia, entre otros; todo un mercado que se abre con los corredores bioceánicos.
Urquía, senador comerciante pragmático, consiguió del gobierno la prolongación del contrato de concesión del NCA por otros 15 años, además le refinanciaran más de $ 60 millones de canon que adeuda al Estado. Son las gabelas encubiertas a los concesionarios de carga que no llevan el nombre de subsidios, pero que lo son. 
Pero no todo termina acá, el gobierno en nombre del Estado compromete a este a invertir $ 194 millones de pesos durante aproximadamente cuatro años para mejorar el servicio. Pero este grupo familiar de industriales nacionales se juega y aportará 114 millones.

Nuestros congresistas, tan dependientes y obedientes del otro poder, sancionaron que las renegociaciones de contratos de servicios públicos pueden ser aprobadas mediante la "sanción ficta": esto implica que si no se vota en los 60 días que el Poder Ejecutivo envía el proyecto al Legislativo, la ley se aprueba automáticamente.
Este Senador Nacional por la provincia de Córdoba, avenido a peronista, le puso al tren el nombre de Nuevo Central Argentino, el mismo que tenía cuando se nacionalizaron y estaba en mano de los ingleses.
Como podemos apreciar, don Roberto Urquía, senador manicero, productor de aceite, tiene muy bien aceitadas las relaciones con los administradores circunstanciales del Estado. 

El reemplazo de los pagos de cánones por obras es una nueva modalidad para morigerar las deudas a los concesionarios de cargas. Por otro lado, se aumentaron los subsidios a los concesionarios de los trenes suburbanos para que no suban los pasajes y otros otorgamientos cubiertos o encubiertos; tolerar, condonar y aumentar montos, son bulas de pagos que los benefician, mientras siguen las negociaciones con los concesionarios de cargas, es la política del gobierno, o sea, el diseño de la nueva política. Veamos:
El Gobierno y la empresa brasileña América Latina Logística (ALL), concesionaria de los trenes de carga Ferrocarril Mesopotámico (ex Urquiza) y Buenos Aires al Pacífico (ex San Martín) firmaron la renegociación de contratos, con lo que ésta quedó concluida en el sector.

El mismo esquema se repitió para las cinco licenciatarias del sector, señala la información, puntualizando que se definió un porcentaje de la facturación anual para inversiones, pago de cánones y multas pendientes, quedando las tarifas sin aumento.

La negociación más difícil fue la de ALL, ya que algunas versiones señalan que no es el concesionario original y al comprar los trenes al grupo Pescarmona pagó un precio mayor al del valor real, unos 53,3 millones de dólares.
El convenio con esta firma prevé destinar 9,5 por ciento de su facturación para inversiones, 3 por ciento para el pago del canon y otro 3 por ciento para el pago prorrateado de las multas impagas. Si se suman las dos líneas ferroviarias, ALL debe al Estado unos 73 millones de dólares.

Según datos de la Comisión Nacional de Transporte, del 2004, el Ferrocarril Mesopotámico que une Buenos Aires con Posadas facturó 42,2 millones de pesos y transportó 1,3 millón de toneladas, mientras que Buenos Aires al Pacífico, que une la capital argentina con Mendoza facturó 110,4 millones de pesos, habiendo transportado 3,4 millones de toneladas.
Uno puede apreciar que los brasileros no figuran en el emprendimiento de la construcción del ferrocarril trasandino, pero ellos lo van a usufructuar, a pesar del adeudo del canon. Los brasileros están haciendo jugar a las empresas concesionadas en sus manos como ferrocarriles coloniales. Ahora viene la del FERROSUR que estaba concesionada por Amalita Fortabat, es decir, Loma Negra. Casi toda la pampa húmeda rendida a sus píes, de los brasileros. 
Seguimos con los trenes de carga. En el orden nacional, se ha llegado a un acuerdo con el tren que administra TECHINT. Que va desde Rosario a Puerto Belgrano, atravesando el mapa cerealero. La empresa tendrá 17 años para saldar con obras multas por $ 63 millones, dinerillo que le adeuda al Estado Nacional. Dice además el acuerdo, que la compañía tendrá que invertir el 9,5 por ciento de su facturación anual. 

Pese a ver concretado en las últimas semanas un récord de inversiones de casi US$ 2.500 millones en la adquisición de nuevas compañías siderúrgicas, el grupo Techint volvió a recibir el auxilio del Estado para encarrilar a su ferroviaria de cargas. Toda una burla nacional de estos industriales nacionales.
La renegociación contractual que cerraron los funcionarios de la UNIREN y los directivos de Ferroexpreso Pampeano (Fepsa-Techint) dejó a cargo del Estado la mayor parte de las inversiones en infraestructura y concedió a la empresa un plazo de 17 años para saldar con nuevas obras los $ 63 millones de multas e incumplimientos que arrastra desde 1991.
Al igual que con sus colegas Ferrosur y NCA, el esquema de renegociación acordado con Fepsa prevé atar de las inversiones obligatorias de la compañía un porcentaje de la facturación, acotar el pago del canon y levantar todos los reclamos cruzados.

Ferroexpreso -cuyo control mayoritario está en manos de Techint- fue el primer concesionario privado que se hizo cargo de los trenes de cargas que privatizó la administración menemista. Repito, atraviesa el corredor cerealero Rosario-Bahía Blanca y el 80% de sus ingresos proviene del transporte de granos y cereales. Y agrego, los subsidios son otorgados a las concesionarias Trenes de Buenos Aires (TBA) que opera las líneas Mitre y Sarmiento, Transportes Metropolitanos General Roca (línea Roca), y Metrovías (Línea Urquiza y subterráneos) También a las empresas Ferrovías (Línea Belgrano Norte), y Transportes Metropolitanos Belgrano Sur. 
Subsidios amparados en los fundamentos de la Resolución 410, donde destaca que la UNIREN, que lleva adelante el proceso de reestructuración de los contratos realizó una evaluación de la estructura de costos de las empresas detalladas.

Esta es la política de transporte del gobierno nacional en consonancia con lo expresado por Alberto Fernández, Jefe de Gabinete: ¨Queremos que las empresas estén en manos privadas, y mejor aún si continúan en las manos actuales". "No somos estatistas. Y no lo somos, no-solo por ideología, sino también por razones prácticas. (...).
En la marcha peronista hay una estrofa que dice: ¨Combatiendo al Capital¨, indudablemente, estos funcionarios y gobernantes actuales lo han modificado por: ¨Defendiendo al Capital¨. 




	 

El Ferrocarril una Cuestión Nacional

EL GOBIERNO NACIONAL CONTINÚA SUBSIDIANDO LOS ACCIDENTES FERROVIARIOS
Parte IV

ACCIDENTES I

Por Juan Carlos Cena* especial para Villa Crespo Digital

29 de noviembre del 2006

La Gerencia de Seguridad en el Transporte, que depende de la Comisión Nacional de Regulación del Transporte, publica una estadística donde refleja que en el área metropolitana, durante el 2003, fallecieron un total de 389 personas y 1064 resultaron heridas de gravedad. En los últimos 7 años, cerca de 14.000 muertos. Cifras reveladas por el propio Secretario de Transporte manifiesta: 'La Argentina tiene un record importante de muertes en ferrocarriles: más de 400 por año'.
La inoperancia de la CNRT (Comisión Nacional de Regulación del Transporte) es patética. Pero es para preguntarse si ¿es inoperancia o complicidad manifiesta? ¿Cómo es posible que se les hayan renovado, a estas empresas concesionarias, los subsidios?
El defensor del Pueblo de la Nación, Eduardo Mondito, es claro: 'Hace bastante tiempo que el Estado está en condiciones de rescindir las concesiones de la empresa Metropolitano, pues estamos ante una concesión cuya ejecución está llena de incumplimientos desde hace ya varios años'.
Los pasajeros de los Trenes Suburbanos lo han repetido muchas veces que viajan peor que el ganado. Desde el Mo.Na.Re.FA hemos relatado y manifestado, en estos años, en cientos de oportunidades cómo viajaba el ganado en tiempos de Ferrocarriles Argentinos: Cuando los ferrocarriles estaban administrados por el Estado Nacional, el ganado era cuidado de acuerdo a las normas sarmientinas. Este era bajado cada 250 kilómetros, más o menos, según donde se encontraran los bretes (corrales) distribuidos en forma estratégica. En ese lugar se bajaba el ganado, descansaban caminando, se les daba agua, al lado de cada bebedero había un pan de sal que estas lamían mientras comían una ración de pastura. En tanto se lavaban y desinfectaban las jaulas. Terminada la faena, cargaban el ganado y el tren partía despacio. 
-Así se les va el stress, decían los veterinarios del ferrocarril. En cada puerta del vagón jaula, un cartel expresaba: Sea compasivo con los animales. D. F. Sarmiento. 

Aunque a usted le parezca mentira de esa forma se cuidaba el ganado cuando el ferrocarril estaba en manos del Estado Nacional, diría, sin exagerar, que era lo real maravilloso de un servicio público. Todo parecido con la realidad en que los trabajadores viajan colgados de los trenes suburbanos concesionados es increíble. El ganado viajaba mejor. 
A pesar que en forma tardía y no sé que con que intención, los mismos medios de comunicación masiva que militaron sistemáticamente contra el modo ferroviario, desde los tiempos de la presidencia de Frondizi, para precisar una fecha, hoy, muy aflijitos salen en estampida a defender al pasajero sufriente de las empresas concesionarias, que ellos supieron instalar con su predica. Eso sí, no opinan ni quienes se beneficiaron con el cerramiento y las concesiones ferroviarias ni cual es la solución.
Evidentemente, hay mucha ignorancia sobre las ventajas que proporcionaba el ferrocarril en manos del Estado. Lo que pasa es que los medios de comunicación se encargaron siempre de machacar sobre sus males, pero nunca el porque de ellos.
Nunca se ocuparon de las ventajas comparativas sociales, políticas y económicas que brindaba a la sociedad el ferrocarril. No podían, porque ellos fueron los voceros directos de los intereses que querían que se privatizara y desguazara nuestro Patrimonio Nacional, por ende, directos responsables del desastre nacional.
Cuando se adjudicaron las concesiones -no nosotros, los que nos opusimos- la ciudadanía en general tenía expectativas, aplaudían y nos repudiaban, este sector tenía certeza de que ellos, los privados, serían eficientes y que las prebendas otorgadas a través de los subsidios estaban bien adjudicadas, y que lo estatal y el servicio público era nostálgico y obsoleto, que había sido superado por la libre empresa y que el mercado iba a regular todo. 
El tiempo confirmó las razones que esgrimíamos desde ese entonces, en total soledad. El fracaso brindado a la vista por estos concesionarios confirmó nuestros puntos de vista. El eficientismo no existe, cuando está de por medio el rédito que deja el lucro.
La antigua advertencia de la señal la Cruz de San Andrés instalada en todos los pasos a nivel del país que decía: Pare, Mire y Escuche, más el montaje de las barreras automáticas o guardabarreras, campanillas, luces intermitentes, el desmalezamiento y otras precauciones, todo está vigente. Son símbolos y elementos que da un alerta, sirvió y sirven para evitar accidentes. Estas advertencias no son, solamente, para los vehículos y transeúntes que pasan por los pasos a nivel del ferrocarril, hoy se extienden substancialmente a los funcionarios, directivos y concesionarias de nuestros ferrocarriles, porque la ausencia de esos elementos ha aumentado la cantidad de muertos que"ellos" llaman suicidas. Son señales de alerta para combatir la "distracción empresarial absorta en las ganancias. Las estadísticas dicen que la mayor cantidad de muertes se dan donde faltan esos elementos. O vamos a creer que los suicidas han preferido el T.B.A como lugar sagrado para terminar con sus vidas.
El problema con los adelantos tecnológicos es que nada vale su instalación si no son conservados, mantenidos, renovados. Las barreras automáticas fueron instaladas en tiempos cuando los ferrocarriles estaban en manos del Estado, estas, no han sido conservadas ni mantenidas debidamente por los concesionarios. La eliminación de los guardabarreras en zonas donde el tránsito vehicular es denso fue un error suprimirlas durante la administración estatal, hay que reconocer y no esconder lo mal realizado. Pero los concesionarios ni siquiera mantuvieron las barreras automáticas en funcionamiento, al contrario, cuando se descomponían por fallas técnicas o roturas eran reemplazadas por banderilleros improvisados, que no eran guardabarreras idóneos ni ajustados al Reglamento Interno Técnico Operativo (RITO), que todavía es ley, que no fue derogado, por lo tanto rige, y cuyo salario lo paga el Estado Nacional.
Los concesionarios han archivado este reglamento. La Ley General de Ferrocarriles 18.360 y el RITO tienen vigencia. El contrato de concesión es cuasi un contrato comercial, a pesar de ello, luego, estos concesionarios solicitaron modificaciones al reglamento o excepciones, como la anulación del guarda en trenes de carga, y así, poco a poco fue solicitando modificaciones y excepciones sobre la reglamentación operativa en los lugares donde se suprimía personal aunque esas bajas afectaran el servicio.
Se ahorraba, se beneficiaba al concesionario, el costo para la sociedad era y es, la desocupación y los cromagñones justificados por este sistema. El objetivo es engrosar el arcón del lucro y la ganancia. Durante la década del desastre ferroviario las variables de ajuste, para que el proyecto de destrucción cuadrara, fueron la desocupación y el salario. Variables aplicadas a todo el arco popular.

ALGUNOS EJEMPLOS DE ACCIDENTES 
El accidente en el paso a nivel de la avenida Corrientes, entre Humboldt y Dorrego, donde termina el andén de la Estación Chacarita, lo debemos enmarcar dentro de la serie de advertencias que venimos señalando sobre el Cromagñón ferroviario, que tiene que ver con el desprecio por las vidas, y más, sin son del campo popular (Argenpress.info-fecha 09-02-05)
Los testigos, comerciantes y vendedores del lugar me dijeron que la barrera no funcionaba, o cuando lo hacia, era de a ratito. Que durante la madrugada, a veces, queda baja, que los coches la esquivan y continúan, en otras ocasiones, sube y baja sola sin que suenen las campanillas, andan mal los contrapesos. Esta es la decidía de las concesionarias elogiadas por el Jefe de Gabinete.
En el caso de la concesionaria T.B.A., luego de Haedo, pasó en Villa Ballester, otro corte de vías por fallas en las formaciones ferroviarias (03/11/2005) Increíble, uno debe poseer una infinita capacidad de asombro, porque como se puede apreciar, esta, es una cuestión, la del TBA, de nunca acabar. A dos días del accidente en Haedo y luego de escuchar diversas acusaciones tanto a compañeros ferroviarios, como a supuestos e invisibles saboteadores, instigadores, subversivos, todas malévolas organizaciones, se produce otro conflicto. 
Decía, a dos días del accidente en Haedo: ´Los pasajeros que sufren el TBA cortaron las vías del Mitre en Villa Ballester. Pasajeros enfermos de hartazgo y que el TBA y el Gobierno no encuentran remedio, este, es muy caro, lo que hay que decir claramente, los trenes deben andar bien, pero esto es ¡lujo asiático reclamado por estos viajeros cotidianos!´. 
Otra protesta comenzó cuando se produjo la cancelación de un tren diesel a Zárate. La empresa envió otra formación como reemplazo. La paciencia es escasa. Todo comenzó a las 8 de aquella mañana, luego de la suspensión de un tren a Zárate por problemas técnicos en su locomotora. (Falta de mantenimiento preventivo). Estalló la ira, la misma de Haedo. Los pasajeros, fuera de si, tras el anuncio, se instalaron inmediatamente sobre las vías para reclamar el envío de otra formación. En el lugar se vivieron momentos de tensión, como consecuencia del corte, el ramal eléctrico entre Retiro y José León Suárez sólo funcionó, en plena hora pico, hasta San Martín. Todo esto lo informamos en su momento. No es nuevo, no es reciente…

El TBA reconoció el problema: 'Tuvimos un desperfecto técnico en la locomotora; los pasajeros por la demora cortaron las vías. Tenemos diariamente mil servicios y podemos tener problemas con alguno de ellos', dijo el vocero del T.B.A. La empresa acusó al Estado por la crisis del material rodante. 'Los coches son de los años '50. Y los tendrían que haber cambiado en el 2000, como dice el contrato', 
Finalmente, el corte se levantó luego que la concesionaria envió otro tren como reemplazo. Los pasajeros argumentaron un motivo de peso para exigir la llegada de otra formación: tras la cancelación, el próximo tren a Zárate recién iba a partir una hora después. Demasiado tiempo para aquellos que tenían que llegar puntualmente a sus trabajos. 
Por otro lado, en ese momento la empresa publicó una solicitada echándole la culpa a una cadena de sabotajes y al gobierno por falta de ayuda y que no le compraba el material tractivo que le corresponde. 
TBA hablaba de 'desestabilización social', y le debemos preguntar: ¿Cuál desestabilización social?, porque es bueno reflexionar si no existe una verdadera desestabilización social cuando miles, millones de pasajeros, a diario, deben viajar en las condiciones infrahumanas.
En el otro ramal concesionado a T.B.A. que va desde Retiro- Tigre fue arrollado un motociclista por un tren en San Fernando. El accidente ocurrió a las 7.29 en la estación Carupá, en San Fernando, cuando 'un hombre pasó con su moto con las barreras bajas' y fue atropellado por un tren de la ex línea Mitre. Debido al accidente, el servicio funcionó en un primer momento en forma condicional, en el tramo que va de Victoria a Tigre y luego circuló con demoras de, al menos, 20 minutos hasta que se normalizó totalmente. ¿Dónde están los banderilleros, o los guardabarreras, o la barrera manual...? y así siguiendo, en esta danza macabra.
El T.B.A continúa con sus accidentes diarios. El 7 de febrero de este año, a las 11:40, se incendió un coche del F.C. Sarmiento: Cuatro personas sufrieron un principio de asfixia al incendiarse parcialmente un coche. Ocurrió en la estación Liniers cuando el tren se dirigía a estación Once. (Argenpress.info - fecha 09-02-06)
Que dijo la empresa: Trenes de Buenos Aires (TBA) informó que se produjo el incendio a raíz de un cortocircuito en el sistema de tracción de los trenes. Este, como todos los accidentes, es una muestra más de la falta total de mantenimiento y revisación preventiva a cada unidad. Salen como llegan, sin revisación. 

El F.C. Roca - Transporte Metropolitano, donde continúa Taselli regenteando la concesión, embistió a una mujer. El tren que iba de Glew a Constitución atropello a una mujer a las 5,15 de la mañana, mientras transitaba por la vía junto a otra persona. El accidente dejó fuera de servicio a todo el sistema eléctrico durante tres horas. Otra información que suministramos en su momento.
No nos puede alegrar que las certezas anunciadas se cumplieran. El pasado 10 de marzo del 2005 a las 11,35 horas de la mañana, en la línea Mitre, con destino a León Suárez. Ramal, concesionado a la empresa T.B.A. (Trenes de Buenos Aires) se produjo un accidente que tuvo como saldo más de 131 heridos que fueron llevados a los hospitales de la ciudad de Buenos Aires. Este fue el primer saldo de este choque entre dos formaciones del tren eléctrico, luego no hubo más investigación sobre el suceso y los heridos.
En este choque que pudo ser una tragedia, lo primero que hicieron los funcionarios de TBA fue involucrar al conductor como responsable del choque, lo segundo, fue afirmar que las señales funcionaban en forma correcta, luego informaron, en la voz de los voceros del TBA, Molina y Gago, que había carteles indicadores sobre que se están realizando renovación en las vías y, que los trenes debían correr con precaución.
Los medios de prensa, en forma irresponsable, por voz de sus lenguaraces, daban opiniones imprudentes, y en algunos casos, repitiendo los conceptos del vocero de T.B.A. Vamos a decir como es esto de las señales ferroviarias, como se custodia el tren y cómo se debe prevenir la falla humana, esa que puede venir, no por desidia sino por cansancio, falta de idoneidad. Nos vamos a remontar a tiempo de los colonialistas ingleses, que empresarios y políticos de toda estirpe les gusta recordar: 'La sabia ley ferroviaria que fue dictada por el Congreso Nacional, en la época en que los ferrocarriles eran ingleses, la cual determina que los trenes deben ser protegidos por un doble recubrimiento de señales'. O sea, lo que debe haber son dos señales en peligro entre dos trenes, esta normativa fue la que garantizó por años no hubiese accidentes o choques como el de las inmediaciones del barrio de Palermo, en la Capital Federal.
Además, el actual estado de mantenimiento de la infraestructura y en particular del sistema de señales de todas las empresas concesionarias, es lamentable.
Decíamos en aquel momento: 'Respetar las normas significa una operatoria más costosa y más rígida que cuesta más y da menos, pero que redunda en la seguridad de los pasajeros', y es así, pero esto no está en los objetivos de las concesionarias de ferrocarriles.
En el caso de la ex línea Roca existen 'varias señales del costoso sistema instalado por los japoneses que fueron directamente anuladas, así como el sistema de detección automático. 
Volviendo al choque de trenes a la altura de Palermo (Empalme Maldonado) evidentemente estuvo presente lo fortuito, se evitó la catástrofe, porque si al choque le hubiese seguido un incendio 'los muertos se hubieran contado por cientos, ya que las normas contra incendio y los materiales utilizados en esos coches no guardan el más mínimo recaudo en este sentido, pero si son los más baratos que pueden utilizarse para ese cometido´. Esto lo decíamos en aquel momento.
Ya lo dijimos otras veces, hay desinversión, no hay mantenimiento, se han otorgado incontables subsidios cubiertos y encubiertos a las concesionarias, que se volatilizan, no se invierten en seguridad y mantenimiento, esta es la realidad. 
Los gráficos de accidentes ferroviarios están construidos en base a información oficial. Por supuesto no confiable. La realidad y la investigación de campo realizada por el Mo.Na.Re.FA, nos demuestra que está retaceada. De cualquier manera, nos señala que los índices de accidentes de los concesionarios privados es una ponderación celebrada, imposible de ocultamiento alguno. Negocio concesionarista que le sale muy caro a la sociedad, en forma integral, social, política y económicamente hablando. Pero por sobre todas las cuestiones es una burla y un desprecio a la Nación. 
Mientras todo esto ocurre, el gobierno sigue callado…

GRÁFICOS DE ACCIDENTES SUBURBANOS
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Es necesario, aunque se hable de accidentes tan caros para la Nación ir señalando la otra pérdida. Porque el estrago no es únicamente material, toda estructura es recuperable, sino, toda una devastación obrada de la cultura nacional. Se impuso la cultura de la competitividad y la del hombre exitoso. En consecuencia, para ser competitivo y exitoso hay que destruir la cultura solidaria que anida en el otro, y en este caso en toda nuestra sociedad. Esa pérdida tiene relación directa con la impunidad con que gozan los concesionarios de trenes metropolitanos y de cargas.

Los concesionarios han archivado todos los reglamentos que fueron pergeñados para que ese medio de transporte fuera seguro: La Ley General de Ferrocarriles Argentinos y el RITO (Reglamento Interno Técnico Operativo), que aún tiene vigencia. El contrato de concesión es cuasi un contrato comercial, a pesar de ello, estos concesionarios prestamente solicitaron modificaciones a la formalidad firmada de adjudicación; al reglamento, solicitaron excepciones como la anulación del guarda en trenes de carga y así, poco a poco solicitaron reformas y alteraciones sobre la reglamentación operativa en los lugares donde se suprimía personal y cuestiones técnicas que tenían costos y ellos consideraron que estaban de más, como el doble circuito del sistema de seguridad de señales instalado por los ingleses, aunque esas bajas y desafectaciones perturbaran el funcionamiento del servicio, como así está ocurriendo en la actualidad.

¿Por qué ocurre tanta perversidad? Es la perversidad inherente al modelo creado por el sistema capitalista imperante en la Argentina, como la corrupción. De otra manera no le cierran los números a lo comerciantes criollos, llamados industriales nacionales. La ley del mercado exige el ajuste y el cierre conforme de las cuentas. Siendo el salario y la desocupación las variables más importantes, amparadas en la flexibilización laboral, que a su vez resguardada por la Ley de Reforma del Estado de corte menemista, aún vigente. 
Esta villanía tampoco tiene en cuenta la mortalidad infantil, el salario basura, el negro y el esclavo, la desindustrialización, la devastación territorial, la venta a precio vil de las empresas que tienen que ver con la energía, las comunicaciones y el transporte, la venta de la ética y la dignidad de sus habitantes…y así.
El Estado no es ajeno a todo lo descrito, no está ausente, como algunos esquivadores de definiciones dicen para ocultar el verdadero papel del Estado. Este Estado es protector y ejecutor de estas políticas concesionaristas perversas, por lo tanto es responsable, como los propios industriales polifuncionales que son beneficiarios de esas políticas.
La Gerencia de Seguridad en el Transporte, que depende de la Comisión Nacional de Regulación del Transporte publica una estadística sobre accidentes donde refleja los mismos para el área metropolitana durante el 2003 (ver Parte IV-Accidentes I) 

A pesar de ello, a principios de julio del 2004, la Secretaria de Transporte de la Nación había desembolsado un subsidio por 14 millones de pesos para los trenes de pasajeros que operan en el Gran Buenos Aires a pesar de que la Subsecretaria de Transporte Ferroviario aconsejaba suspender el pago, porque las empresas no habían cumplido con los arreglos e inversiones comprometidas en febrero del 2003, cuando afirmaron, para que no se detenga el giro, que pondrían en condiciones todos los trenes en cuarenta días. Como se puede apreciar, la fiesta continúa.
A esta dolosa y mal asignación de recursos, hay que agregarle el fiasco por la reapertura de los Talleres ferroviarios de Tafí Viejo y La Plata, la re abertura de ramales, anuncios como las electrificaciones de Constitución - La Plata, y así de seguido con la política de proclamas desde el atril. No debemos olvidar el olvido sobre el saqueo de los bienes del ferrocarril (muebles e inmuebles). Todo esto tiene un agregado fuerte: la decepción por el anuncio de la adjudicación de la concesión el F.C. Belgrano Cargas a Macri y compañía; y como regalo, para ir terminando con esta síntesis, la no sanción a los concesionarios de carga por la falta del pago de canon. 
Pretender que estas empresas con el régimen de las concesiones funcionen correctamente dentro del sistema capitalista es tan ridículo como legislar contra la ley de la gravedad.
La crisis en el universo ferroviario es integral. Tanto en los trenes suburbanos, de cargas y en los de cartón de pasajeros de larga distancia inaugurados con una gran pompa K. Abarca todo. No hay rincón donde ella, la crisis, no esté presente. Pero hay crisis de finitud, el de este sistema perverso de las concesiones ferroviarias. Todo este sistema concesionarista va camino al colapso. 

Los accidentes de trenes fueron moneda corriente durante todo el 2005 y termina el año de esa manera con los trenes provinciales de Ferrobaires que van a Mar del Plata. 
El año 2005, día viernes 4 de marzo, aproximadamente a las 22 horas, en una formación de trenes de pasajeros en la estación Castelar se produjo un incendio. Voló una de las tapas del piso del vagón incendiado; hubo fuego y mucho humo, por supuesto la empresa no apareció, diríamos se inaugura el año impar.
El T.B.A. es sólo una muestra, no es el único, durante todo el año 2005 los accidentes ocurrieron como una cuestión cotidiana.

El T.B.A. ha recibido aproximadamente durante este año $ 74 millones de pesos en subsidios, a eso hay que agregarle lo recaudado en boletos y alquileres de locales. Los subsidios en general han aumentado en un 141% para todas las concesionarias de los trenes suburbanos, en los de cargas, estos deben millones de pesos en cánones vencidos.
La pueblada ocurrida en la Estación Haedo, protagonizada por los pasajeros del TBA, anunció que había comenzado la explosión de los hartazgos, todo estalló ese día en medio del andén. Se originó en la Estación Castelar y terminó en la Estación Haedo. Pero el viernes anterior hubo una gran demora por deficiencias mecánicas en la Estación Castelar, el sábado un accidente desgraciado en el paso a nivel de Marcos Paz, dos personas atropelladas, no hay barreras. Antes en Liniers, antes en otra, así, demoras y más demoras en viajes hacinados. 
Todos los días hay accidentes seguidos de muerte en el ferrocarril, es cuestión de sumarlos, como los accidentes en las rutas que llevan acumulados en el año, más de treinta muertes por día. Esto es sólo una muestra.
Desde que se concesionaron los ferrocarriles, según la CNRT (Comisión Nacional de Regulación del Transporte), hubo 11.000 muertos. 

Esta es una breve síntesis del desastre de los ferrocarriles concesionados. Hay que agregar los ferrocarriles concesionados a la Provincia de Buenos Aires. A esta realidad se le suma la Unidad Ejecutora que depende del Gobierno de la provincia de Buenos Aires.

Algunos pormenores no menores
Señales
Las señales no tienen mantenimiento. Se corren un serio riesgo de coaliciones, el peligro en la circulación de las formaciones no es tenida en cuenta. Señales que deben estar a peligro se quedan bajas figurando en el cabín como sin peligro. Eso produce encuentro de trenes en la misma vía. No han coalicionado porque los conductores o guardas o el señalero instalado en el cabín como un mangrullo han percibido esa anomalía. La falta de mantenimiento en el sistema de palancas dentro de las cabinas donde se operan las señales y los cambios de vías es notable. Esto sucede en forma frecuente, es una anomalía grave que no debe ocurrir, hay vidas humanas en peligro. 

Todo es producto de la falta de mantenimiento. Las empresas privadas no tienen políticas de mantenimiento, ocasiona gastos. El T.B.A. (Trenes de Buenos Aires) cuyos accionistas principales es la familia Cirigliano, es la empresa que con más frecuencia suceden estas anomalías que se reflejan, por ahora en demoras de los trenes suburbanos. 
En el libro "Rieles Argentinos" de Jaime Cruz, escrito en el año 1934, su autor dice: "…el sistema moderno de señales hace casi imposible que un convoy pueda trasponer el punto en que una señal indica peligro. El tren se defiende a si mismo por medio de cierto mecanismo que acciona las señales de peligro…", esta apreciación de Jaime Cruz es violada en el T.B.A y demás empresas. Esto sucede, repetimos, porque las señales no están como lo ordena el reglamento. Aquella seguridad que marcaba Cruz ya inexistente.

Hoy el personal de los concesionarios se comunica por radio, siendo un sistema moderno pero no seguro, no hay mecanismos de seguridad, este sistema no se aplica en ninguna parte del mundo. Es interesante agregar que los trenes de carga dejaron de llevar el furgón de cola con el guarda que controlaba la marcha de la formación. Hoy gracias a la complacencia de los sindicatos Unión Ferroviaria y La Fraternidad esos furgones ya no existen. Las formaciones de carga solo llevan una pequeña luz roja de un instrumento que titila. Cabe recordar que las formaciones de cargas en algunos casos tienen más de 30 vagones. 

Debemos mencionar el caso entre las estaciones Ottamendi y Escobar, no publicado por ningún medio, una formación de un tren de carga perteneciente al N.C.A (Nuevo Central Argentino) descarrilaron dos chatas. El tren continúo su marcha, remolcó a estas chatas arrastrándolas hasta Escobar sin que el maquinista notara tal desastre. 
Estas chatas descarriladas rompieron vías y cambios en su recorrido. Al no estar el furgón de cola, nadie pudo percibir el hecho, solamente cuando hacia su entrada a la zona urbana. Sólo por esas cosas de la vida no pasó a mayores. Produjo demoras de varios días en el servicio de pasajeros del ramal Ballester-Zarate. Vale acotar que en ese ramal el sistema de señales ya no existe. Sólo funcionan en la estación de Campana donde hay playa de maniobras del N.C.A y del ALL América Latina Logística - brasileros). Seria el colmo que tampoco funcionara en Campana, pero todo es posible en este mundo privado.
En esta vía que estamos retratando, circulan muchos trenes de carga y de pasajeros, como el Tucumano, El Cordobés, El rosarino y el tren de pasajeros entre Ballester y Zarate. 
Como corolario: el sistema de cambios y señales en un ferrocarril es como el corazón en el ser humano. Si falla, aparece la muerte. 

Revisión de las formaciones
Desde ya no se cumple con el mantenimiento preventivo, no se realizan las revisiones parciales o integrales de los coches que integran las formaciones de trenes a un determinado kilometraje como señalan las normas y reglamentos. Los trenes circulan teniendo el kilometraje vencido. El sistema de frenos falla y esto es fundamental. No se limpian las tuberías, estas se llenan de sarro de óxido, las juntas se endurecen y hay peligrosas pérdidas de aire. Los boguies están fisurados camino a quebrarse, el material está fatigado por su uso y abusos. El asunto de las suspensiones verticales y laterales es otra cuestión grave, en este rubro no hay que ser experto, solamente hay que observar y sufrir el viaje. El mal estado es notorio: vibraciones, balanceos laterales y verticales exagerados, producto que el sistema está peligrosamente vencido, es la comprobación del mal estado del bogui. 

Las formaciones de T.B.A, en relación con el caudal de público que hoy se transporta, son cortas, la mayoría tienen cuatro vagones y cinco algunas formaciones. Sólo en las formaciones que van de Retiro a Tigre tienen cinco coches. En épocas en que el ferrocarril era un servicio público las formaciones eran de seis o siete vagones. Esto explica porque se viaja más apiñado siendo un riesgo para el pasaje y el personal, los privados redujeron la cantidad de vagones para ahorrar costos operativos y de mantenimiento de los coches, que también es inexistente.
En el Sarmiento, en once años de explotación, no solucionaron el tema de los pasos a nivel, siendo este el gran problema que tiene dicho ramal. Al no repararlos es el pretexto para inducir la construcción de obras faraónicas como soterramientos o túneles sin ninguna planificación o estudio de factibilidad. Cuestión que se utiliza como una necesidad para aumentar las frecuencias y evitar las demoras, accidentes y otros inconvenientes que son moneda corriente. En realidad la no reparación de los pasos a niveles es un negocio inducido.
No hubo ninguna clase de modernización en toda la red, ni en formaciones de coches, ni en los sistemas de señales, es decir, en nada.

Cuando los ferrocarriles eran administrados por el Estado la prioridad en el tránsito eran: primero los trenes de pasajeros, segundo los trenes ganaderos, tercero los trenes con mercancía perecedera y cuarto los trenes de carga normales. En este caso y hoy en día cuando los ferrocarriles son administrados por los privados, en momentos de alta frecuencia en el tránsito, con una densidad notable de pasajeros, lo normal sería que estas formaciones fueran la prioridad. En cambio, hoy en día, se privilegia los trenes de carga del N.C.A Nuevo Central Argentino, que causan demoras en esas horas pico y que además significa un serio peligro en el tránsito ferroviario. 
En el sector de Maldonado, donde se realizó el cambio de vías se detectaron fallas como durmientes quebrados, por el exceso de peso por eje de los trenes de carga del NCA. Además este trabajo no fue realizado por personal idóneo o profesionales expertos en vías, sino por una empresa tercerizada no especialista en renovaciones de vías. 

Estaciones
Las estaciones están en estado deplorable: baños sucios y cerrados o directamente algunas estaciones no tienen baño. Pasos clausurados, andenes con plataformas flojas. El caso de la estación San Martín está abandonado, dejaron la obra a medio terminar con accesos cerrados. Los andenes son chicos para el caudal de pasajeros que transita por la misma. Otro ejemplo son las Boleterías cerradas sin que en ciertas horas de la noche quede personal a cargo para informar sobre la corrida de trenes y venta de pasajes. 

T.B.A permite viajar a los pasajeros sin boletos (siendo que este es un seguro en sí mismo). No hay altoparlantes y donde hay no funcionan, siendo esto perjudicial para la información que se debe brindar al pasaje. Estas parecen cuestiones menores, pero no lo son, ya que hacen a la integridad del servicio ferroviario. Como la no existencia de ventanas metálicas protectoras de Sol o agresiones del exterior en los coches de pasajeros. El pasajero no tiene como cubrir el vidrio de la ventanilla. Las puertas del interior de los vagones no cierran, las cerraduras están rotas y en la mayoría cierran a presión, siendo este sistema peligroso ya que accionan herméticamente, pudiendo los pasajeros lesionarse las manos u otra parte del cuerpo. Las puertas de ascenso y descenso (automáticas) funcionan mal, no cierran ni abren normalmente, hay casos de puertas que se abren durante el tren en marcha durante el recorrido, es lo habitual. Otro de los casos es el momento que el tren arranca, este lo hace con puertas abiertas ya que no funciona el enclavamiento que hace que el tren no deba arrancar con alguna puerta abierta, a esto hay agregar que por reglamento no pueden salir los trenes, pero se ordena desde control trenes por teléfono que arranque igual, no quedando constancia de la orden.

Repito, todos los días hay accidentes seguidos de muerte en el ferrocarril, es cuestión sumarlos, como los accidentes en las rutas que llevan acumulados en el año más de treinta muertes por día.
Una vida, todas las vidas no son una mercancía de oferta y demanda, como ocurrió en Cromagñón, a través del exceso de las entradas vendidas. Acá, en el ferrocarril, es por los excesos de las concesionarias en la avaricia que no les permite realizar en forma integral el mantenimiento, la prevención, velar por el confort y la seguridad del pasajero, la higiene y esas cosas tan simples que debe brindar un servicio de transporte, no hay preocupación por las vidas transportadas. Estas vidas parecen no tenerse en cuenta en los ámbitos del Estado. Es la perversidad del sistema imperante en la Argentina, no hay otra explicación. 

Casi todas los que viajan son jornaleros, van en busca del salario: empleados, maestras y maestros, asalariados, estudiantes, profesores, profesionales, idóneos, cartoneros y familia, todos afanosos habitantes de este país, que lo construyen en una cotidianeidad diaria, es decir: el pueblo trabajador, que bien merece y con creces viajar dignadamente.

Juan Carlos Cena *Miembro fundador del Mo.Na.Re.FA
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	El Ferrocarril una Cuestión Nacional

EL GOBIERNO NACIONAL CONTINÚA SUBSIDIANDO LOS ACCIDENTES FERROVIARIOS Parte VI

Por Juan Carlos Cena especial para Villa Crespo Digital

1º de diciembre del 2006

LA JUSTICIA I 

El fiscal nacional de Investigaciones Administrativas, Manuel Garrido, denunció al funcionario secretario de Transporte Ricardo Jaime por presuntas irregularidades en su gestión. Se lo acusa de haber pagado de más por la remodelación y reconstrucción de 120 vagones del F.C. Belgrano Norte. Debemos salvar el término, no son vagones, sino coches de pasajeros de la zona suburbana.

El beneficiario de esos pagos -continúa el informe- fue el concesionario del servicio, la empresa Ferrovías S.A. La imputación es por el delito de administración fraudulenta en perjuicio del Estado. La otra maniobra sospechada por la fiscalía es la contratación directa con aparentes sobre valuaciones para la reparación de varias estaciones. Esta denuncia fue presentada por el fiscal y el caso quedó a cargo del Juez Urso, que ya tenía en su despacho y en el cajón de su escritorio, hace un tiempo prolongado, otras denuncias por sobre precios. Las concesionarias elevaron a las autoridades pertinentes del Estado dichos valores por reparación de estaciones, elementos de pasos a niveles, conservación y renovación de vías; multiplicados de su valor real y en que algunos casos se elevan a un 4.000 por ciento. Abuso cometido por no existir valores testigos.

El expediente fue elevado en tiempo y forma por la Oficina Anticorrupción, basada en una investigación realizada por APDFA (Asociación del Personal de Dirección de Ferrocarriles Argentinos). El Juez Urso, es uno de los jueces que más causas tenía de ese mismo tenor.

La denuncia del fiscal Garrido, dice que la Secretaría de Transporte, a cargo del susodicho profesor Ricardo Jaime contrató para reparar vagones (coches) de la ex Líneas Belgrano Norte (F.C. suburbano) a la misma empresa que tiene la concesión del servicio y que, además, le pagó 4.000.000 millones de pesos por gerenciar esa responsabilidad. Las reparaciones costaron cerca de un millón de pesos por coche, cuando reparaciones similares costaron $ 800 mil por unidad.

Fuera de la anomalía contractual, éste, es un negocio redondo. Como no serlo, si el Estado manda (no envía) a reparar los coches de pasajeros de la concesionaria del F.C. Belgrano Norte S.A. a la Empresa Emepa que es a su vez, la mayor accionista de esa empresa ferroviaria que es el F.C. Belgrano Norte S.A. De lo que se desprende de este redondel es que una vez reparado esos coches el F.C. Belgrano Norte S.A.-Emepa los explotará en su beneficio. Ganancia pura, donde no hay que amortizar costo alguno de intermediación y reparación. El Estado manda, paga y se beneficia el privado, es la ecuación del sistema, redonda.

La concesionaria no invierte, solo recauda, en este caso, al contrario, gana porque la reparación de los coches se realiza en su propia empresa Emepa, fijando valores excesivos por cada coche reparado, el beneficio es esférico. No hay costos testigos. Todo un ardid malicioso lleno de complicidades.

Debemos ilustrar al lector que la empresa Emepa tiene domicilio en Chascomús, provincia de Buenos Aires, repetimos: es uno de los socios mayoritarios de la concesionaria Ferrocarril Belgrano Norte S.A. Esta entidad inicia sus actividades hace más de 30 años como chatarrera, cuyo gerente o administrador era un tal Cao Saravia. En tiempos del gobierno de Raúl Alfonsín, también por contratación directa, se les adjudicó la reparación y reforma de los coches de pasajeros de procedencia inglesa, del año 1914 aproximadamente, era tan grande su vetustez que en vez de tener rulemanes en sus puntas de ejes llevaban cojinetes con estopada, unidades desembarcadas en nuestro puerto cuando los ferrocarriles estaban en manos de los ingleses, haciendo el recorrido suburbano hasta León Suárez y Tigre, hoy sólo llegan a José León Suárez.

El informe de los técnicos ferroviarios, por ese entonces, decía que esos coches de pasajeros sufrían fatiga de material en sus bastidores y estructuras, la resistencia del material ya no era el mismo, y desaconsejaban su reparación. Se repararon a un costo de 73.000.000 millones de dólares en la empresa Emepa, aproximadamente. Para ser beneficiaria de esa contratación directa tuvo que cambiar de rubro, de chatarrera a industria especializada en reparación de material ferroviario y registrarse como proveedores del Estado. Asimismo, Ferrocarriles Argentinos, construyó un desvío y extensión de vías hasta el taller de Emepa, para llevar los coches. Única ampliación de la red por esos tiempos. Todas estas anomalías, más el mal habido pago de cartas reversales (modificación en los precios de reparación) originó en el Departamento Sumarios de Ferrocarriles Argentinos un expediente administrativo, mejor dicho un sumario. Este hecho lo denunciamos en todos los congresos y plenarios de presidentes de APDFA, donde estos cuerpos colegiados se expidieron en contra de esta contratación, ponencia que consta en todas las actas de esos eventos del gremio. Vale la pena repetir que esta empresa es, pues, la mayor accionista del F.C. Belgrano Norte S.A., junto con TAC, Cooperativa de Transporte de Cuyo. A pesar del sumario y las investigaciones no hubo culpables ni sanciones.

A esta empresa concesionaria la fiscalía le cuestiona, además, la remodelación de estaciones como Munro, Villa Rosa, Los Polvorines, se objeta la contratación directa y sus posibles sobre precios. Eso prueba, además, lo que venimos denunciando, que como todas las estructuras ferroviarias son del Estado, las reparaciones son pagadas por el Estado, de la billetera del superávit fiscal, es decir de nuestros bolsillos. El adjudicatario de la concesión las envía a reparación, casi siempre a empresas tercerizadas en la que también son principales accionistas, luego eleva la factura a los organismos de este Estado, que no es tan bobo y que las paga sin chistar. Toda una sociedad perversa, ovalada con fines de lucro.

Pero hay más. La ineficiencia de la Secretaria de Transporte Comercial y sus dependencias como la CNRT son patéticas. Digo ineficiencia, que es casi un sinónimo de complicidad, convivencia, participación, colaboración, entre otras acepciones. Todo es así, un aparente desorden, pero no lo es, solamente en sentido figurado, casi ficcional. 
El Defensor del Pueblo de la Nación, Eduardo Mondino, aseguraba hace tiempo, cuando se determinó la emergencia ferroviaria a través de un decreto firmado por Eduardo Duhalde, nunca derogado y hoy prorrogado por la Cámara por sugerencia del Poder Ejecutivo, que se estaba frente a un vaciamiento. Digo a priori: No me consta, pero sabiendo la naturaleza intrínseca de estos concesionarios que vienen del autotransporte automotor y, que siempre han combatido al modo ferroviario por todos los medios, digo de nuevo: ¿por qué no? Si es como haber metido el zorro dentro del gallinero. Si con los subsidios que se le otorgaron por contrato el ferrocarril padece y ha sufrido un deterioro inimaginable, pero las empresas de colectivos andan bien, ¿por qué no puedo suponer que los colectivos han sido subsidiados en forma indirecta? Digo de nuevo: No me consta, pero ¿por qué no? 

El Defensor del Pueblo de la Nación elevó en consecuencia un informe al Ministerio de Economía recomendando "se abstenga de asignar subsidios, porque se transformarían en premio a la ineficiencia..."además, no existen garantías de que el subsidio se utilice para lo que fue creado, mejorar el servicio" 
Del mismo, Eduardo Mondino, cuando manifiesta claramente sobre el problema del F.C. San Martín concesionado a la empresa Metropolitano cuyo accionista principal era o es Taselli: "Hace bastante tiempo que el Estado está en condiciones de rescindir las concesiones de la empresa Metropolitano, pues estamos ante una concesión cuya ejecución está llena de incumplimientos desde hace ya varios años" Pero todo sigue igual, Taselli lo fueron del San Martín, se llevó pertenencias ferroviarias y las depositó en su otra concesión, como si nada hubiera pasado, el F.C. Roca. El F.C. San Martín ahora gerenciado o administrado por un conjunto de concesionarios como Metrovías, Ferrovías y T.B.A., todos con incumplimientos contractuales, más la incorporación del Estado a través del F.C Belgrano S.A. (residual) que se hizo cargo del personal y sus haberes.

El Estado, a través de inspectores de la CNRT, inventarió el F.C. San Martín para precisar que dejó Taselli, no que se llevó: ese día se embolsó la recaudación del día, las máquinas expendedoras de boletos, algunas locomotoras, coches y otros enseres, difícil de precisar. Del depósito de Locomotoras de Retiro no se pudieron llevar más locomotoras porque los trabajadores se lo impidieron, la CNRT, ¿dónde está? 
La Defensoría del Pueblo de la Ciudad de Buenos Aires efectuó un relevamiento sobre el funcionamiento y estado de los trenes en las estaciones de Retiro, Constitución, Chacarita y Once, los resultados fueron contundentes:
El 85% de los 2000 usuarios encuestados consideró al servicio como "malo y muy malo"; el 10% "regular" y apenas el 5% consideró como "bueno" el servicio que brindan las empresas concesionarias del sistema ferroviario concesionado.
El Defensor Adjunto, Alejandro Nató, dice: "Decidimos realizar este trabajo como consecuencia de la gran cantidad de reclamos que recibimos en Defensoria. Queremos verificar el nivel de cumplimiento de los contratos, es el paso previo para acudir a la Justicia para que se mejoren los servicios de inmediato".

"Comprobamos que el estado de los servicios de trenes es en general muy malo. Es lamentable que estas empresas estén subsidiadas por el Estado no dediquen el mínimo esfuerzo en satisfacer las necesidades más elementales de los pasajeros. Vamos a exigirle al Gobierno Nacional una respuesta a esta situación y, de ser necesario, recurriremos a todas las instancias posibles para hacer valer los derechos y el respeto a los usuarios"· terminó manifestando Alejandro Nató. 

La Gerencia de Seguridad en el Transporte que depende de la Comisión Nacional de Regulación del Transporte publica una estadística donde refleja que en el área metropolitana durante el 2003 fallecieron un total de 389 personas y 1064 resultaron heridos de gravedad. En los últimos 7 años cerca de 14.000 muertos. Cifras reveladas por el propio Secretario de Transporte que manifiesta: "La Argentina tiene un record importante de muertes en ferrocarriles: más de 400 por año". Lo que no dice es porqué ocurren esos accidentes. 

La propia CNRT da algunas conclusiones no públicas que muestran en el nivel de deterioro del sector. El 70% de los coches inspeccionados tiene observaciones por el nivel de material rodante usado por falencias en el sistema de freno y enganches fuera de normas. En el 30% de los casos el tipo de problemas implica un riesgo de seguridad.
El 40% de los pasos a nivel inspeccionado tiene distinto grado de irregularidad (paso de peatones, pavimento, cerramiento, etc.) 

El 20% de los aparatos de cambio de vías cuenta con falencias severas que obligan a precauciones de velocidad e implican riesgo en la marcha de los trenes. Sobre el mantenimiento del material rodante y la infraestructura general de las vías, este informe dice, se observan numerosas falencias que de profundizarse podrían derivar en condiciones de inseguridad. De este tibio informe la Secretaria de Transporte no ha tomado ninguna medida para corregir o multar a las concesionarias. 
Ante esta situación de subsidios millonarios, mala calidad en los servicios y deterioro del material (rodante y especialmente vías férreas) y de la difusión de los datos del relevamiento realizado por la Defensoría del Pueblo, el ministro de Planificación Federal Inversión Pública y Servicios, Julio De Vido, dispuso que se realicen inspecciones sorpresivas a los trenes para verificar si las empresas cumplen los requisitos de higiene, seguridad y confort. Los controles corrieron por cuenta de la Secretaria de Transporte y de la CNRT. Nunca se publicaron los resultados. El pueblo no debe saber de que se trata.

Dicen que llegaron las multas por el control por más de 4,5 millones de pesos por incumplimientos de los operadores entre noviembre de 2002 y 2003. Hoy, en el 2005, no sabemos si se pagaron las multas, lo que sí sabemos y apreciamos junto a los pasajeros es que todo sigue igual, empeorando, camino ,en forma acelerada, a un Cromañón ferroviario. 
El defensor adjunto de la Defensoría del Pueblo de la Ciudad consideró que "hace falta un rol más contundente de los organismos de control, en este caso de la CNRT y del gobierno Nacional, que tiene que poner los puntos sobre las íes acerca de que tipo de servicio tienen que brindar las empresas de acuerdo con lo que se comprometieron en los contratos de privatización" (...) "Nos sobran argumentos para decir porque algunas empresas no cumplen con lo que deben cumplir.

Eso sí, los subsidios continúan. Se ha viajado por el mundo en busca del tren perdido, no sabemos cuanto nos va costar a los ciudadanos todo ese periplo. Costo que deberemos asumir, es el costo de los subsidios, subsidios que se multiplicaran casi en proyección geométrica, porque todas las compras que se realizaran serán para mejorar a las concesionarias que nunca cumplieron con los contratos firmados.

Las cifras son demostrativas y hay que compararlas en el tiempo cuando los ferrocarriles estaban en manos del Estado. Se puede observar como los ferrocarriles del Estado tenían sumo cuidado en las cuestiones de seguridad, basado en el mantenimiento preventivo cuidando al usuario en forma integral. Acá, en el periodo privatista, todas esas normas de seguridad se anularon, como así los sistemas de controles.

La inoperancia de la CNRT (Comisión Nacional de Regulación del Transporte) es patética. Es para preguntarse si ¿es inoperancia o complicidad manifiesta? ¿Cómo es posible que se les hayan renovado a estas empresas concesionarias los subsidios? ¿Quién dirige la C.N.R.T? si la dirige. El Poder Ejecutivo ¿no sabe de las falencias graves de estas concesionarias en las prestaciones y en las violaciones de los contratos?
Para sintetizar, este costo es el costo que debemos pagar y sufrir como consecuencia de las políticas de Estado impuestas por este gobierno: que es la de haber elegido continuar con la política ferroviaria de los 90, con el agravante de que los concesionarios han demostrado sus ineficiencias destruyendo y saqueando parte del Patrimonio Nacional. Esta es otra prueba del mal uso que le da el Estado al dinero que es de la Nación, es decir, de todos los ciudadanos. Además, del perfil rapiñero de las empresas concesionarias que sólo buscan el lucro.
La UNIREN dice que las empresas sufrieron aumentos en personal y mantenimiento. Para resolver el problema se subirán las compensaciones económicas, que hoy ascienden a 150 millones anuales. El Gobierno pretende mantener el precio de los pasajes y que mejore la prestación.

Sintetizando: Las compensaciones para los concesionarios ferroviarios subirán más de 70 millones estirando la cifra final a más de 220 millones de pesos en el 2005. El objetivo de este sistema de compensaciones económicas es evitar alteraciones en el precio de los pasajes.
Al mes de febrero último, el monto del subsidio mensual total pagado por Transporte fue de 12.600.000 pesos, distribuido de la siguiente manera: 

*TBA 2.600.000 pesos,
*Metrovías 2.700.000 pesos,
*Metropolitano Roca 2.100.000 pesos, 
*Metropolitano San Martín y Belgrano Sur 2.500.000 pesos, 
*Ferrovías 2.700.000 pesos.
Para recordar
Los subsidios anuales durante el año pasado (2004) se distribuyeron de la siguiente manera:
*Metrovías (Subtes y línea Urquiza): $ 51 millones.
*TBA (líneas Mitre y Sarmiento): $ 48 millones.
*Ferrovias (Belgrano Norte): $ 39 millones.
*TMB (Belgrano Sur): $ 35 millones.
*TMS (ferrocarril San Martín): $ 17 millones.
*Además de los 35 millones ya mencionados de la ex línea Roca.
Todo esto se produce en un contexto permanente de queja de los usuarios sobre las prestaciones del servicio y el riesgo de viajar en tren.
Es decir, continúan subsidiando a los concesionarios de ferrocarriles de los trenes suburbanos, a pesar de la prestación inoperante, ineficiente y destructiva de los servicios.

*Miembro fundador del Mo.Na.Re.FA
Ver: *La transversalidad de los negocios y la polifuncionalidad de los concesionarios/empresarios (i) *Fecha publicación:6/3/2005. *Cambalache ferroviario (I) Fecha publicación:17/4/2005 *El rapto del Estado 
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Antes de continuar con los subsidios, detengámoslos para ver el informe del Defensor del Pueblo de la Nación, Eduardo Mondito, donde denuncia y desnuda el estado calamitoso en que se encuentran las empresas ferroviarias metropolitanas concesionadas. El Defensor del Pueblo de la Nación, Eduardo Mondino, demandó el 28/07/05 a las empresas concesionarias del servicio ferroviario 'por los graves incumplimientos que violan los derechos humanos de los usuarios del servicio público'.

La acción judicial apunta a que 'se brinde a los usuarios un servicio digno y eficiente y se garantice el normal desenvolvimiento y desplazamiento de las personas discapacitadas'.
Eduardo Mondino presentó la demanda ante la Cámara en lo Contencioso Administrativo contra las empresas Ferrovías, Trenes de Buenos Aires, Transportes Metropolitanos y la Unidad de Gestión Operativa (UGOFE), organismo que administra el ramal de Retiro a Pilar del F.C. San Martín restituido al Estado. Toda una falacia, porque el UGOFE en un principio estaba conformado por Metrovías, Ferrovías T.B.A. se le agrega luego el F.C. Belgrano residual, en razón de que los trabajadores pasaron a la planta permanente de esa empresa, abonando sus salarios, hasta tanto se defina su destino final. Todo lo recaudado por explotación del ramal va a la caja de las otras empresas concesionarias. Por eso su cambio de nombre UGOFE. La tan anunciada reestatización sólo fue un largo poemario electoral. Sigamos…
Mediante la fórmula de la 'acción de amparo', Eduardo Mondino pidió que se condene a las concesionarias 'por las flagrantes y reiteradas violaciones a los derechos humanos que padecen los usuarios de este servicio público'.
La Secretaría de Transportes, como órgano con jurisdicción sobre la actividad ferroviaria, también fue demandada para que 'ejecute los controles y acciones necesarias para que las empresas cumplan debidamente con las obligaciones que surgen del contrato de concesión'.

'Millones de usuarios que utilizan el servicio no cuentan con una prestación eficiente, segura, confiable y de mínima calidad', argumentó Mondino, tras reclamar que 'se adopten las medidas indispensables para que el servicio sea prestado de una manera acorde a las obligaciones asumidas y al mandato constitucional', sintetiza la presentación. Como prueba documental, Mondino acompañó fotografías y filmaciones obtenidas por la propia Defensoría, además de videos de programas televisivos que analizaron la cuestión.

Síntesis de la demanda: El Defensor del Pueblo de la Nación, Eduardo Mondino, promovió acción judicial contra las empresas concesionarias del servicio ferroviario de transporte de pasajeros del área metropolitana: FERROVIAS SAC; Trenes de Buenos Aires (TBA); Transportes Metropolitanos SA - Gral. Roca - ; Unidad de Gestión Operativa SA (UGOFE SA - Línea San Martín), por los reiterados y sistemáticos incumplimientos que generan situaciones de flagrantes violaciones a los derechos humanos que padecen los millones de usuarios de este servicio público, que tienen que utilizar diariamente un transporte prestado en pésimas condiciones, incluso en algunos casos con grave riesgo para la vida de las personas.
Cabe destacar, que la Defensoría Nacional desde el año 2002 viene realizando un seguimiento permanente de este servicio público. Elevó reiteradas recomendaciones con el objetivo de producir mejoras en el transporte, además, de los relevamientos efectuados (año 2002, 2003, 2004 y 2005) se constató un deterioro progresivo, sostenido y continuo tanto en las instalaciones como del servicio en sí.

FERROCENTRAL, es una nueva empresa constituida, entre otras, por Ferrovías, concesionaria del F.C. Belgrano Norte, cuyo accionista principal es la Empresa EMEPA radicada en la localidad de Chascomús, en la provincia de Buenos Aires, a quien le fue adjudicada en forma directa la reparación de 120 coches de pasajeros de la Empresa Ferrovías. Empresa, cuyo accionista principal es EMEPA.

El Fiscal Nacional de Investigaciones Administrativas, Manuel Garrido, denunció por presuntas irregularidades esa adjudicación. Acusa que se pagó de más por la remodelación y reconstrucción de 120 vagones del F.C. Belgrano Norte.
La denuncia, del fiscal Garrido, dice que la Secretaría de Transporte, a cargo de susodicho profesor Ricardo Jaime, aclare además que pagó 4.000.000 millones de pesos por gerenciar ese trabajo. Las reparaciones costaron cerca de un millón de pesos por coche, cuando las reparaciones similares han constado 800 mil pesos por unidad.

Veamos otros antecedentes
Las cifras son demostrativas. No debemos dejar de compararlas con los ferrocarriles cuando estaban en manos del Estado. Veríamos como la empresa ferroviaria del Estado tenía sumo cuidado en las cuestiones de seguridad, regularidad y confort. Hoy en la era privatista todas esas normas fueron anuladas por los concesionarios, como así los sistemas de controles, con anuencia de la Secretaria de Transporte.
El Poder Ejecutivo ¿no sabe de las insolvencias graves de esas concesionarias en las prestaciones y en las violaciones de los contratos?
El defensor del Pueblo de la Nación, Eduardo Mondino es claro: 'Hace bastante tiempo que el Estado está en condiciones de rescindir las concesiones de la empresa Metropolitano, pues estamos ante una concesión cuya ejecución está llena de incumplimientos desde hace ya varios años' Se refería a la empresa cuyo concesionario era el señor Taselli, que continúa usufructuando el ramal del F.C. Roca. En peores condiciones está el T.B.A., tanto en la Línea Mitre como Sarmiento, y no se asoma un: "Yo le digo a Jaime, que los tenga cortitos", dijo el presidente a Jaime desde el atril. 
 

¿Cómo es posible que a una escasa semana de suspender la concesión, (F.C. San Martín - Taselli) el Gobierno Nacional benefició a esta empresa con la compra de 15 locomotoras por un valor de 21 millones de pesos para reforzar la dotación de la concesionaria y continúe brindando un deficitario servicio? ¿Acaso no sabían de las irregularidades del concesionario? Además, cobró boletos, el alquiler por los espacios de propaganda y confiterías, kioscos y por si fuera poco, recibió los subsidios pactados, pagado por todo los habitantes del país. 

Como contrapartida, y sí se los tiene "cortitos", a los trabajadores ferroviarios que lucharon, luchan y continuarán luchando por un ferrocarril al servicio del pueblo, se los penaliza y judicializa. 
Por otro lado, se censuró el programa Huella Digital porqué trató de reflejar el estado de los ferrocarriles suburbanos concesionados. La censura vino desde las más altas esferas del gobierno. Programa que mostraba las lacras y el momento de colapso en que se encuentran las estructuras ferroviarias que hacen que viajar sea una aventura y un peligro para los trabajadores, empleados, profesionales, alumnos, es decir, el pueblo. Todo está marcado por un profundo desprecio hacia los ciudadanos. Cuando estalla la bronca en Haedo miran para el otro lado y desde el Gobierno Nacional acusan a dos compañeros señalados como chivos expiatorios de los sucesos.

Sigamos con los informes, esta vez con el informe de la Auditoria General de la Nación sobre el estado de los trenes. En una de sus partes dice: "Hemos recomendado la rescisión de los contratos" "El Estado no sólo no penaliza a las empresas, sino que las subsidia" dijo el Auditor General de la Nación, Leandro Despouy. Consideró que el conflicto en los trenes "no tiene que ver con vándalos o incidentes, sino con incumplimientos de las concesionarias". Detalles de los riesgos a los que están sometidos los pasajeros y la actitud empresaria que, dice Despouy, se ha convertido en "una cultura del incumplimiento", 02/11/2005.

A raíz del conflicto desatado en Haedo, cuando usuarios del tren Sarmiento protagonizaron una protesta contra la empresa Trenes de Buenos Aires (TBA), el presidente de la Auditoria General de la Nación, Leandro Despouy avanzó en su declaración y sostuvo que: ¨las empresas concesionarias no hicieron las inversiones obligatorias para reparación y mantenimiento de los trenes'.

El organismo que preside Despouy viene advirtiendo, hace varios años, el deplorable estado de los trenes, a través de diferentes informes y más que eso dice Despouy 'en varios casos hemos recomendado la rescisión de los contratos'. Ver informe completo de la Auditoría General de la Nación (Actuación AGN N° 532/04 - Concesión del corredor ferroviario Rosario - Bahía Blanca explotado por Ferroexpreso Pampeano S.A). La timba de los subsidios (Parte III - Final) Fecha 15/11/2005

El presidente Kirchner dijo que no tiene 'problemas en dejar sin efecto todas las concesiones que sean necesarias', como ya lo hizo en su momento con la del Ramal San Martín, que estaba en manos de Metropolitano. Además, advirtió que 'va a costar tiempo volver a recuperar el sistema ferroviario'. Para información de los lectores, esa línea nunca volvió al Estado, está en manos de un consorcio de concesionarios que tomaron el nombre de UGOFE, esto está explicado más arriba.
Cuánta más deficiencia en los servicios, más transferencias de dinero a los concesionarios de los trenes suburbanos, esa es la ecuación perversa. Un mano a mano, un timo a cielo abierto entre los comerciantes/industriales nacionales ferroviarios y el Estado. 

El lenguaje cambia. Cuando los liberales nacionales montaron la ofensiva contra el ferrocarril, lo que ellos antes llamaban déficit, hoy se llama subsidio. Déficit siniestro, según ellos, pero por ese déficit andaban todos los trenes que cubrían todo el territorio nacional y trabajaban 85.000 con sus talleres a pleno a pesar del boicot.

El organismo que preside Despouy viene advirtiendo hace varios años el deplorable estado de los trenes, a través de diferentes informes y más que eso dice Despouy 'en varios casos hemos recomendado la rescisión de los contratos', es bueno reiterarlo, desde la Auditoria General de la Nación se recomienda la rescisión de contratos, algo que venimos sosteniendo desde el MoNaReFA.

Muestra de estos documentos, de los que habla Despouy, es un informe aprobado en 2003 que, entre otras observaciones dice: 'En los tramos Tres de Febrero/Retiro de la Línea Mitre y Castelar/Ituzaingó de la Línea Sarmiento, se constataron deficiencias en los elementos componentes de la vía'. 

1) Sectores con desgaste lateral del riel que superan las tolerancias de seguridad. Los ángulos de desgastes, en vastos sectores de vía superan los 30° (valor máximo admisible).
2) Sectores que a simple vista presentan fuertes desalineaciones longitudinales.
3) Excesivas deformaciones del hongo de riel, presentando síntomas de agotamiento estructural del material (por encontrarse al final de su vida útil), con aplastamiento (o deformaciones verticales) y desgaste lateral de ambos lados, puesto que los rieles ya han sido invertidos para su mejor aprovechamiento.
4) Elementos de unión y fijación suelto, y en algunos casos faltantes.
5) Rieles fisurados en diversos sectores.
6) El balasto (piedra) es insuficiente en vastos sectores, y el paso de trenes, produce un efecto de bombeo u oscilaciones verticales de los componentes de la vía, (agrego y laterales por las amortiguaciones vencidas y fatigadas)
7) Juntas en mal estado, (agrego de vías) vencidas o saltadas (algunas de ellas soldadas).
8) Aparatos de vía con fisuras en corazón de cambio y aplastamiento de piezas.
Según dice el informe de la AGN, para contrarrestar los efectos negativos del déficit de mantenimiento, TBA redujo las velocidades máximas de circulación de trenes, restricción que implica un mayor tiempo de viaje, entre otros efectos y termina por perjudicar, en forma directa, a los usuarios.
Los auditores visitaron las estaciones 
Línea Mitre: Núñez, Rivadavia, San Isidro, Victoria, Tres de Febrero, M. Carranza, Colegiales, Belgrano R, Coghlan, Saavedra, Juan B. Justo, Florida, Cetrángolo, B. Mitre, Urquiza, Pueyrredón, Migueletes, V. Ballester, Chilavert, J. L. Suárez, Escobar y Zárate (un total de 22 estaciones). 
Línea Sarmiento: Once, Caballito, Flores, Floresta, Villa Luro, Liniers, Ciudadela, R. Mejía, Haedo, Morón, Castelar, Ituzaingó, San Antonio de Padua, Merlo, Paso del Rey y Moreno (un total de 16 estaciones).

Y con esto se encontraron
Andenes: Su estado es regular, con deficiencias notorias en los bordes (por roturas) y su demarcación en la mayoría de los casos no llega a ser satisfactoria, en otros es casi inexistente. Con luminarias en estado aceptable, con algún faltante en la limpieza y tulipas rotas. 
Circulaciones y Accesos: Se han constatado irregularidades en los solares, donde existen baches o faltantes, con revoque y pinturas en malas condiciones, y ausencia de protecciones antideslizantes (principalmente en escaleras), algunas barandas y/o pasamanos en condiciones regulares. Falta de limpieza general en el ámbito de toda la estación.
Locales Sanitarios: En general el estado de conservación y mantenimiento es malo, detectándose deterioros en revestimientos, solares, cielorrasos, con instalaciones y artefactos que superan su vida útil, artefactos faltantes o rotos, instalaciones que funcionan deficientemente o bien no funcionan, con utilización de los espacios como depósitos. Se han detectado baños clausurados o con llaves extraviadas o no disponibles en boletería de la estación. Falta de limpieza. Aberturas en mal estado, con faltante de herrajes y vidrios rotos o inexistentes. 
Escaleras, Rampas, Túneles y Puentes Peatonales: El estado de conservación y mantenimiento es aceptable para la línea Mitre, siendo medianamente deficitario para la Línea Sarmiento, donde los túneles son los que mayores falencias presentan en sus solares y revestimientos, su iluminación, filtraciones en cielorrasos y muros, vidrios rotos en los accesos y falta de limpieza general, seguidos por el estado de las rampas y escaleras. Si bien el estado de los puentes peatonales es aceptable, presentan deficiencias en la pintura y en el estado de algunos escalones (flojos y con material corroído).
 

La Comisión Nacional de Regulación de Transporte (CNRT) es el ente regulador que debería obligar a la empresa a cumplir con lo comprometido y en caso de incumplimientos está facultada para aplicar sanciones. Sin embargo, Despouy dejó claro que la CNRT tampoco hace nada: 'El Estado tampoco cumple con obligar a las empresas a realizar las inversiones comprometidas obligatoriamente', aseguró. Una de las conclusiones del informe dice: 'Por su parte, el órgano de control adolece de un adecuado seguimiento de las rutinas de mantenimiento, si bien limitado por los incumplimientos de TBA (no-presentación de los programas de mantenimiento anuales) con los cuales fue permisivo y no agotó las instancias contractuales para exigir su cumplimiento'. Además dice que, las inspecciones, que sí hace la CNRT, no cubren en la extensión y frecuencia adecuada la totalidad de los aspectos del sistema. 
Es todavía más complejo con respecto a las sanciones porque el ente regulador depende del 'concedente' que en el caso de los trenes es la Secretaría de Transportes que en 2002 debería haber elaborado el nuevo Régimen de Penalidades vigentes para la emergencia ferroviaria (declarada en octubre de 2002). 
Dicho de otra forma: la Secretaria no determina las pautas para que la CNRT pueda sancionar a las empresas. La CNRT no sanciona a las empresas que no cumplen y, en el medio, queda siempre la gente que viaja en condiciones lamentables.

Despouy resumió: 'Entonces incumplen las empresas con las inversiones y también incumple el Estado con los controles y no solo eso, en lugar de penalizar a las empresas, las subsidia (TBA cobra alrededor de siete millones de pesos mensuales en subsidios). 'Lo que están generando es una cultura del incumplimiento', sentenció.
El Gobierno Nacional, el día 10 de noviembre del 2005, aumentó los subsidios a los ferrocarriles. Reasignó $ 208 millones para compensar a las empresas concesionarias sus mayores costos. El Gobierno dio una fuerte señal en favor de su política ferroviaria basada en mantener la tarifa del servicio congelada a cambio de subsidiar a las empresas concesionarias para hacer frente a los mayores costos de explotación. 

Mediante la decisión administrativa 661, publicada en el Boletín Oficial, el Gobierno modificó el presupuesto para destinar $ 208 millones a las empresas de transporte ferroviario. 
Además, en la misma norma, sumó $ 50 millones para las transferencias del Tesoro al Fondo Fiduciario del Sistema de Infraestructura de Transporte, una caja pública destinada a solventar los gastos de mejora de infraestructura vial, eliminación o reducción de los peajes existentes y efectivizar las compensaciones tarifarias a las empresas de transporte automotor de pasajeros. 
La medida se produjo una semana después de los incidentes en la estación Haedo de la línea Sarmiento -operada por Trenes de Buenos Aires (TBA)- que terminaron con dos formaciones incendiadas, además de daños graves en esa histórica estación ferroviaria bonaerense, este suceso fue el 1º de noviembre del 2005.
Las operadoras se cuidan de no mencionar la palabra subsidios. 'No es un subsidio. Es un reconocimiento de deudas por mayores costos de combustibles, de electricidad y de salarios', Los transportistas argumentan que la tarifa social -que mantiene el boleto de trenes y subtes congelado- impide que las empresas puedan mejorar su recaudación. Ante el aumento de los costos, la única manera de mantener funcionando el servicio es que el Gobierno asuma, mediante subsidios, la diferencia de costos. La administración Kirchner considera que sincerar la tarifa podría llevar a que los boletos del transporte subieran hasta un 200 por ciento. 'En la Argentina hoy nada vale cincuenta centavos de peso; sólo el boleto de tren', lamentó una fuente de una de las operadoras metropolitanas. 

Entre los transportes ferroviarios metropolitanos 
TBA recibirá $ 59,5 millones; 
Metrovías $ 50,9 millones; 
Ferrovías $ 36,2 millones; 
Transportes Metropolitanos Belgrano Sur, $ 19,1 millones; 
Transportes Metropolitanos General Roca, $ 18 millones, 
Unidad de Gestión Ferroviaria de Emergencia-UGOFE (Es una operadora formada por Metrovías/TBA/Ferrovías/FC Belgrano S.A. que maneja el ramal San Martín), 17,9 millones de pesos. 

A su vez, la decisión también otorgó dinero a las empresas dedicadas al transporte de cargas Ferroexpreso Pampeano ($ 1,4 millones) Techint tiene una abultada deuda por el no pago de los cánones al Estado y se le otorga un subsidio, cuestionado, además, por el Gobierno de Chávez en Venezuela (ver: Pido la Palabra: Denuncio la desaparición de la Cuestión Nacional - Argenpress 09/11/05).

Los mayores gastos en energía, también, están dentro de esta nueva asignación. 'TBA pagaba el año pasado 900.000 de pesos por mes en electricidad. Ahora ese monto ascendió a 1,7 millones', informaron en la empresa. 
Según las empresas, otros montos que también ingresaron en esta partida presupuestaria tienen que ver con obras que realizaron, que fueron reconocidas por el Gobierno y que nunca fueron pagadas. 'También hay un atraso en los pagos de algunos subsidios que están sin pagar desde principios de este año', 
Defensa de Usuarios y Consumidores (Deuco) rechazó la medida del Gobierno. 'Resulta inaceptable y provoca la indignación de los usuarios que el Gobierno amplíe los subsidios a la empresa TBA, que hace escasamente una semana fue la causante de un hecho inusual de protesta multitudinaria de pasajeros hartos de las repetidas violaciones al contrato de concesión en que incurre la concesionaria', criticó la entidad mediante un comunicado, a una semana de Haedo. Fuentes: La Nación/Boletín Oficial/La Vaca/ Latin Rieles.

Como podemos observar, lejos están las palabras de la primera campaña electoral y lo escrito en El Plan de Gobierno, programa para gobernar si Kirchner ganaba las elecciones. Las ganó, pero…, del mismo modo, diría: igualmente, lejos están las palabras de esta última campaña electoral mediática sobre los anuncios de que se viene la nueva política. 
Los accidentes continúan y continuaran, no existe posibilidad alguna de que no ocurran, el deterioro es muy profundo, directamente proporcional a la insensibilidad del Gobierno Nacional que lo demuestra al otorgarle nuevas gabelas a los concesionarios. Ante cada calamidad en los servicios, las empresas denuncian que son atentados, no irregularidades en los servicios. Otra defraudación al pueblo trabajador, estafadores favorecidos por los "hacedores de la nueva política"
Los ferrocarriles concesionados están en estado de colapso. La situación es grave. El gobierno no atina nada más que abrir la billetera ante cada chantaje, extorsión o apriete por parte de las empresas. Hay un toma y daca entre ambos, un truco y retruco, nadie se va al naipe, el que reparte los porotos está cómodo por los servicios que presta, todo un mediocre repartidor. No hay políticas de transporte, no hay un proyecto nacional, sí hay políticas mercantiles de transporte, casi de boliche. 

Como se puede apreciar, todo es una timba, un quiero y un quiero retruco, nada es serio…eso sí, dudar de esa seriedad es conspirar contra las instituciones democráticas dirigidas por la nueva política.
Y aunque siga siendo un deseo, creemos que la única forma de cambiar este modelo perverso en materia de transporte ferroviario, subsumido por el transporte automotor y los grandes negocios, es volviendo a aquel Sistema Integrado de Transporte Ferroviario, Industria y Comunicaciones, estatal, monopólico y eficiente. Claro, todo esto no puede estar en manos de la vieja o 'nueva' política…
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Titulo XIII - Accidentes - Capitulo I - Accidentes en General - Artículo 474 Precauciones para evitar accidentes

a) Los empleados cualquiera sea su categoría, deben hacer todo lo posible y recurrir a todos los medios a su alcance para evitar que se produzcan accidentes.
I. A este efecto, todo empleado está en el deber de informar enseguida a su superior inmediato de las irregularidades que se notara, como ser: rieles rotos, señales o cambios en mal estado, crecientes de ríos que hagan peligrar las vías, barreras o portones abiertos indebidamente, animales en la vía, detentores sin colocar o trampas cerradas cuando no se maniobra, vagones en viaje con carga desarreglada o ejes caldeados, tentativas para descarrilar trenes, et.,etc., . (Secretaria de Transporte - Empresa Ferrocarriles del Estado Argentino RITO - Pagina. 355 - Año 1958
Este es el artículo 1 (uno) sobre accidentes del Reglamento Interno Técnico Operativo (RITO) para el gobierno de los empleados del ferrocarril. Reglamento que está en vigencia, que tiene fuerza de Ley, y que no es respetado por los concesionarios ferroviarios ya sean de carga como de suburbanos

Accidentes de último momento
Siguen las demoras en la ex línea San Martín. Una persona resultó gravemente herida tras ser arrollada por un tren en la localidad bonaerense de San Miguel. El servicio, que ya tenía complicaciones por el descarrilamiento de una locomotora, se cumple con retrasos de 20 minutos. (Télam - 23/11/2006) 
El servicio de trenes de la ex línea San Martín se cumplía a media mañana con demoras de al menos veinte minutos tras dos accidentes ocurridos en San Miguel, donde una mujer resultó gravemente herida y en José C. Paz, donde descarriló una locomotora, informaron fuentes policiales y de la Comisión Nacional de Regulación del Transporte (CNRT).
En el primero de los accidentes, ocurrido durante la madrugada, una locomotora de la ex línea San Martín descarriló en la localidad bonaerense de José C. Paz, sin producir víctimas personales, aunque a partir de entonces el servicio sufrió demoras de 25 minutos.
Posteriormente un tren grúa que viajaba al lugar del descarrilamiento para levantar la locomotora, al cruzar el paso a nivel de la estación San Miguel, arrolló a una mujer que se había arrojado a las vías. En este accidente, ocurrido a las 8.02 a la altura de la avenida Balbín y las vías, la mujer arrollada resultó gravemente herida y tuvo que ser hospitalizada. Después de quedar interrumpido por unos minutos, el servicio comenzó a brindarse con demoras de una hora.
Finalmente, pasadas las 10.30 el servicio de trenes de la ex línea San Martín, que circula entre las terminales de Retiro y Pilar, se cumplía con 20 minutos de demora. 

Los accidentes silenciados
 
El día martes 21 de noviembre una formación de coches de pasajeros llamados Puma (letra R) llega al Anden Uno de la estación José León Suárez proveniente de Estación Retiro; cuando se prestaba a salir, de nuevo, rumbo a Estación de cabecera mientras ascendían los pasajeros, la formación con las puertas abiertas comenzó a entrar en movimiento en sentido contrario, es decir, rumbo a los galpones del depósito de locomotoras de José León Suárez. Era evidente que algo extraño pasaba. 
En el momento que el conductor del tren trataba de habilitar la cabina de comando rumbo a Retiro, la formación de los coches comenzó a moverse, primero despacio, luego comenzó a tomar velocidad en sentido contrario, o sea, rumbo al galpón. El motorman intentó detenerlo, pese a los esfuerzos desesperados por frenarlo, el convoy continúo su marcha; se encaminaba peligrosamente hacia el paso peatonal, sin control alguno. Gracias a la rápida acción del personal de control de pasajes de la estación que alertó a los transeúntes, no hubo que lamentar victimas. Ese paso peatonal es de alto tránsito a la hora del incidente 13:40 horas. 
El personal del Galpón y de Estación reaccionó diestramente, éstos pudieron desviar a vía muerta el tren para evitar que colisionara con las formaciones estacionadas en el Galpón. El tren se freno en un montículo de tierra. 
¿Qué es lo que pasó? Es evidente que fallaron los depósitos de aire por las pérdidas en sus juntas de conexión con el sistema de frenado, es decir, toda la timoneria del frenado (caños y válvulas) muestra en forma palpable la falta de mantenimiento preventivo y el desprecio por los pasajeros. 
El incidente se tapó, se ocultó integralmente. Silencio doble, empresa y dirigencia gremial que no vela por la seguridad del pasaje ni de sus representados. De esa manera la jefatura de taller es co responsable y cómplice de la anomalía junto a los empresarios, de la misma manera la dirigencia gremial que guarda un respetuoso silencio. Todos violan el RITO (Reglamento Interno Técnico Operativo), la ética y los Derechos Humanos

El tren no estaba preparado para circular esa jornada, este es habilitado en el mismo momento cuando sale del galpón, alguien dio la orden. Es la prueba de la infamia. Esta formación tipo Puma es la que más inconvenientes técnicos padece A pesar de ello, todos los días vuelven a rodar con sus problemas crónicos: puertas que no se abren, que se traban y no cierran, botoneras de apertura clausuradas, se suele quedar en su recorrido varias veces por distintos motivos técnicos. No es un hecho aislado lo que sucedió el mediodía del martes 21 de noviembre del 2006. 
Vale una reflexión, si esto no fue un accidente mayor se dio por la rápida reacción del personal ferroviario que poniendo en riesgo su vida colaboró para evitar una tragedia.

Es bueno aclarar que varias formaciones tienen serios problemas de frenos, de puertas que se abren en pleno viaje. Como sucedió hace un tiempo con una formación Toshiba que antes de entrar a estación Chilavert se abrieron las puertas del lado del andén, ocurriendo esta irregularidad a la hora pico. Por suerte no hubo que lamentar victimas. También es muy frecuente que falle el enclavamiento, sistema que impide que el tren arranque con alguna puerta abierta. Siendo esto un peligro para el pasajero y personal del tren. Esto se da en un marco general de fallas que nadie denuncia ni desde los organismos sindicales. También a todo este sistema colapsado hay que sumar el mal funcionamiento de señales y cambios. 

Pasajeros vindicadores
Pasajeros de "el Gran Capitán" intentaron prender fuego a vagones de ALL (concesionario de cargas brasilero) Dos accidentes de trenes de cargas de la empresa brasileña América Latina Logística (ALL) retrasaron en más de doce horas el viaje de los pasajeros del tren El Gran Capitán que explota la firma argentina TEA SA con destino a Posadas, Misiones . 
Una delegación de turistas extranjeros, que tomaron el servicio por su fama de ser el que más kilómetros recorre en el continente sudamericano, no ocultaron su sorpresa por las dificultades que sufrieron, ni mucho menos la tensión que se vivió cuando un grupo de estos turistas intentó prender fuego a vagones de carga de ALL, informó Diario Junio. 
Un tren de cargas de la empresa América Latina Logística (ALL) descarriló este viernes en proximidades de la localidad entrerriana de Brazo Largo y el convoy de "El Gran Capitán", repleto de pasajeros, debió permanecer inmóvil aguardando se liberara el paso por más de cinco horas y media . Este nuevo accidente pone otra vez el ojo en el estado de las vías. El tren de pasajeros retomó viaje sin mayores inconvenientes hasta Paso de los Libres donde debió permanecer detenido por más de seis horas debido a que otra formación de cargas sufrió un accidente entre las estaciones 25 de Febrero y La Cruz, al parecer luego de cortarse un eje, donde aproximadamente una docena de vagones quedó a la vera de las vías a la espera de auxilio.
Es aquí cuando aparecieron jóvenes pasajeros que iban de turistas y quisieron prende fuero a vagones de ALL. "Gracias a Dios¨ entendieron que no debían cometer el error de desquitarse haciendo daño, porque además los vagones como cada metro de vía o estación es de los argentinos y no de estos empresarios de bandera extranjera que evidentemente no están interesados en lo más mínimo en nuestro ferrocarril. Espero que nuestro Gobierno resista a las presiones, que seguramente existen, para que se le renueve el contrato a esta empresa que demostró que no se merece otra oportunidad", relató desde el tren un ofuscado pasajero. (Fuente MISIONES ON LINE) 

Falta de mantenimiento
Estas situaciones vividas y/o padecidas por los usuarios pone a la luz la falta de mantenimiento e inversiones en el sector. No obstante el gobierno nacional, recientemente, en el marco de la renegociación acordó la firma de una Carta de Entendimiento para extender la concesión, aceptando que la compañía destine menos de un 10% de su facturación anual a inversiones y plazos generosos para que cancele millonarias multas impagas.
"La empresa niega que las causas de la mayoría de los incidentes tengan relación con el sobrepeso que llevan los vagones, pero la verdad es que las posibilidades de cortar un eje mayormente están vinculadas con esta situación", explicó un trabajador ante una consulta de periodistas.
El número de descarrilamientos aumentó. La compañía ferroviaria que explota el corredor de la ex línea Urquiza, la brasileña América Latina Logística, denunció ser "saboteada desde muchos sectores, políticos, sociales y sindicales" y sufrir "ataques a través de medios de prensa y con acciones directas que perjudican a la compañía y sus trabajadores". El área de prensa y comunicación de le empresa destacó en una gacetilla de prensa del 25 de septiembre pasado que "gracias a las inversiones en las vías y el material rodante" logró disminuir el nivel de descarrilamientos y que el número de 31 accidentes anuales registrados en el mesopotámico durante el 2004 había disminuido a 8 hasta el momento de la publicación, poco menos de dos meses atrás, y que muchos de esos incidentes fueron denunciados para su investigación por presunto sabotaje, ya que los peritajes "han demostrado que las causas no están relacionadas con el estado de la vía o del material rodante". 
Datos que se contraponen con un informe de la CNRT que indica que sobre la vía principal se producen un promedio de un tren caído cada dos días y medio, y afirma que esta empresa (ALL) "es la peor que cuida el mantenimiento y las condiciones de seguridad, a la vez que cuenta con escaso personal idóneo para las tareas de mantenimiento y la seguridad operativa, cambiando permanentemente a los responsables y colocando gente joven y sin experiencia en puestos claves. Esto hace que ALL pueda ser calificado como imprevisible para hacer frente con solvencia técnica a las tareas habituales de mantenimiento así como ante situaciones inesperadas o circunstanciales".
Respecto de la relación que tendrían algunos de los accidentes con el estado de las vías América Latina Logística comunicó que la mayoría se deben a la dilatación de rieles, por el calor, o la rotura por el frío, por lo que "las inversiones necesarias para solucionar esta situación son muy grandes y a raíz de esto es que la empresa se encuentra en tratativas con el Estado Nacional", algo que la compañía ferroviaria consiguió destrabar pese a las denuncias públicas de legisladores (Aldáz (PJ), Fernández (UCR) y Lauritto) las recomendaciones de la Auditoria General de la Nación.
El servicio conocido como "El Gran Capitán" desarrollaba una velocidad media ponderada cuando la vía fue entregada por Ferrocarriles Argentinos de 91,6 kilómetros por hora y en muchos tramos alcanzaba hasta los 120 km/h y en la actualidad apenas puede desarrollar los 53,2 km/h . Esto se debe a la degradación de la red, que generó que los materiales sufran una fatiga tal que, aún cuando se invierta para ponerla en su velocidad anterior, se le ha disminuido notablemente la vida útil de la vía de modo que la misma deberá ser renovada varios años antes de lo previsto. 
ALL no conforme con seguir desarrollando sus actividades en el segmento trenes de carga (opera dos líneas en el país) va por los subsidios de los servicios de pasajeros que la Nación, contempla afrontar en el marco de la reciente licitación pública, convocada por el Ministerio de Planificación Federal de la Nación, que la anota como parte del único oferente para quedarse con la línea de pasajeros en el ramal mesopotámico. 
La concesión un "acto fallido".

Las concesiones ferroviarias en el país "fueron un acto fallido", afirmó hace un tiempo el Diputado Nacional Dr. José Eduardo Lauritto . El candidato a vicegobernador oficialista consideró que "en la Mesopotamia se está en presencia (de las seis concesiones que significaron 26 mil kilómetros de los 35 mil kilómetros de vía en la Argentina) de la peor concesión". Seguidamente consideró que América Latina Logística (ALL) no sólo no ha generado obras sino, por el contrario, "abandonó locomotoras, estaciones y el mantenimiento de la vías. Con toda seguridad podemos decir que nos ha faltado el respeto", exclamó. El ferrocarril "inventó" muchas ciudades, pero hoy "consagró soledades", afirmó el Dr Lauritto " . 

Por su parte el Diputado Julio Aldáz (PJ-Basavilbaso) expresó en reiteradas oportunidades que "el Estado Nacional le debe rescindir el contrato a América Latina Logística por incumplimiento manifiesto y reiterado del mismo y llamar a una nueva licitación", justificó que ni siquiera "hay un solo alambrado en condiciones". El legislador ratificó que está convencido que "el Estado Nacional debe actuar, no puede ser que ALL no le interese operar al Puerto de Concepción del Uruguay, cuando existe desde el Paraguay interés en sacar la soja por nuestro puerto". 
Asimismo el ex intendente de Basavilbaso apuntó que la empresa "clausuró mas de un mil trescientos kilómetros de vías concesionadas, con el pretexto de su falta de rentabilidad, entre los cuales se encuentran los ramales Basavilbaso-Concepción del Uruguay, Concordia-Federal, Federal-Curuzú Cuatiá, y Concordia-Concepción del Uruguay (por Ubajay)" y ratificó su denuncia sobre el exceso de peso y el número elevado de ejes con la que circulan las formaciones. (Fuente: FM RIEL) 
Esto, es solo una muestra. Se necesitaría varias páginas para graficar la cantidad de accidentes en las líneas de carga que ocurren por donde circulan. La cantidad de vagones volcados a la vera de los rieles sin ninguna intención de recuperarlos. Total, en este caso, son bienes del Estado Argentino, nosotros, afirman ellos, somos brasileros. Esta es otra muestra de la pérdida de Soberanía Nacional en nuestro territorio. 

A esta altura del informe y la investigación que estamos entregando, no es un problema de nostalgia, utopías o esas cosas, que algunos trasnochados nos quieren endilgar, para justificar que se han pasado inescrupulosamente al campo del enemigo, en este caso de las concesionarias de ferrocarriles. No, por el contrario, esto que estamos relatando y que los medios no han publicado, deliberadamente, es parte de un desastre que continúa. Donde no hay vocación de modificar.
Durante la existencia de Ferrocarriles Argentinos, estos viajes eran realmente por la geografía Argentina. Se mostraba que este era el país que queríamos y mostrábamos orgullosamente, pensando siempre en mejorarlo, a pesar de tanto cipayo. Entonces, si les preocupara a estos comensales del turismo permanente y vocacional, y creyeran realmente que es una fuente de ingresos importante que tanto les importa explotar, tratarían de mejorar, aunque más no sea, estos tramos del sistema ferroviario. Lo que sucede que el capital no soluciona y el Estado nada le interesa: los turistas no votan.

Además, insistimos, la solución del ferrocarril es integral, por eso, no es nostalgioso volver a decir que lo que se necesita es el Sistema Integrado de Transporte Ferroviario, de Industrias y Comunicaciones, que vuelva a articular las regiones de nuestro territorio y retorne la presencia de los habitantes de los pueblos abandonados reafirmando nuestra Soberanía Nacional en toda su geografía. 
Y sino, señores y señoras discutan… pongan la cara y debatan si esto no es así…
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Descarrilamiento ALL
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Descarrilamiento en Santa Fe

	El Ferrocarril una Cuestión Nacional
EL GOBIERNO NACIONAL CONTINÚA SUBSIDIANDO LOS ACCIDENTES FERROVIARIOS

PARTE IX


La colonización fabrica colonizados, 
Del mismo modo que fabrica colonizadores…
Es sabido que la ideología de una clase dirigente se
hace adoptar en gran medida por las clases dirigidas.
Albert Memmi
Retrato del Colonizado.

Por Juan Carlos Cena* especial para Villa Crespo Digital

4 de diciembre del 2006

LOS ÚLTIMOS SUBSIDIOS
En uso y abuso de los superpoderes, el súper ministro Jefe de Gabinete Alberto Fernández movió las partidas del presupuesto beneficiando a todas las empresas ferroviarias, ya sean de cargas o pasajeros, firmando la DATA 678, publicada en el Boletín Oficial. El monto reasignado se suma a los 417 millones que el gobierno ya le había asignado en los últimos 12 meses. (Ver cuadro) Fuente: Secretaria de transporte - Boletín Oficial - Mo.Na.Re.FA
Los fondos salen de recortar otras partidas presupuestarias, entre ellas 55,1 millones del Ministerio de Justicia, afectados originalmente a la construcción de cárceles ("infraestructura penitenciaria"). Otras destinadas a la política salarial (136,5 millones), así como préstamos previstos para el Ente Binacional Yacyretá (8,4 millones). 
Desde que está en el gobierno el Presidente Kirchner, administrando el Estado, ya repartió 3.435 millones de pesos en subsidios a los concesionarios ferroviarios. En la Casa Rosada se sabe que el boleto del transporte incide directamente en los gastos de una familia de escasos recursos que debe trasladarse a su lugar de trabajo y retornar. Esa familia vota. Por eso, este es el precio que el gobierno K está dispuesto a pagar para que no aumenten los boletos.
 
SUBSIDIOS OTORGADOS A LOS CONCESIONARIOS FERROVIARIOS  2005
Meses
 
Importe en $
Septiembre 
 
16.904.953
Octubre 
 
19.897.119
 Noviembre 
 
16.448.765
 Diciembre 
 
35.019.344
SUBSIDIOS OTORGADOS A LOS CONCESIONARIOS FERROVIARIOS 2006 
 Meses
 
Importe $
Enero 
 
     803.355
Febrero 
 
14.415.958
Marzo 
 
10.306.320
Abril
 
  2.945.755
Mayo
 
  1.506.493
Junio
 
12.773.175
Julio
 
241.460.404
Agosto
 
23.194.232
Septiembre
 
23.645.997
Total ultimo año
 
          417.815.160
 TOTAL DE LOS SUBSIDIOS OTORGADOS A LOS CONCESIONARIOS FERROVIARIOS
Otras asignaciones
 
185.000.000
Total ultimo año
 
417.815.160
Gran Total
 
602.815.160

"Entre lo que se autorizó a pagar existe un porcentaje que son subsidios por reconocimiento de mayores gastos operativos. Otro tanto corresponde a obras que en su mayoría ya están hechas", dijo una fuente del Gobierno 
En rigor, según surge de las planillas anexas, de los 185 millones asignados, 90 millones corresponden a gastos corrientes -subsidios para la operación- y 95 millones para inversiones. 
Hay obras que las financia el Estado y en ellas se llama a una licitación pública y gana el que cotiza menos. En las otras, es el concesionario el que las realiza por cuenta y orden del Estado. La empresa es la que hace un concurso de precios y luego se financia con fondos públicos. Luego estos elevan a la Secretaría de Transporte el costo de la obra, que no es el verdadero valor, sino que es elevado con un brutal sobreprecio. Cuestión que ya fue denunciada por la Asociación del Personal de Dirección de los Ferrocarriles y cuyo expediente estaba en un cajón del Juez Urso. Mecanismo empleado desde que se iniciaron las concesiones. 
Formalmente, lo que se dispuso ayer fue un nuevo aumento de 200 millones del presupuesto del Ministerio de Planificación Federal, que deberá ser redistribuido entre las empresas. 

 
Distribución de los subsidios por empresa del transporte de pasajeros
EMPRESA
MONTOS $ millones
Trenes de Buenos Aires
53,2
Metrovías
35,1
Transporte Metropolitano Belgrano Sur
17,5
Unidad de Gestión Operativa Ferrov.. .
14,6
Transporte Metropolitano Roca
12,3
Ferrovías
  4,6

Los nuevos subsidios se distribuirán de la siguiente manera:

*Trenes de Buenos Aires (líneas Mitre y Sarmiento): 53,2 millones de pesos (50 millones para obras y 3,2 millones para sueldos). En el Presupuesto 2006, TBA, del grupo Cirigliano, ya tenía asignados subsidios por 145 millones.

*Metrovías (subtes y línea Urquiza): recibirá 35,1 millones adicionales (29,4 millones para inversiones y el resto para sueldos). En el Presupuesto, la concesionaria del Grupo Roggio ya contaba con 162 millones de pesos.

*Transporte Metropolitano Roca (Sergio Taselli): se le transfieren 12,3 millones (7,8 millones para sueldos y el resto para obras). En el Presupuesto, ya disponía de 88,5 millones. 

*Belgrano Sur (también de Taselli) recibió 17,5 millones adicionales, todo para salarios. En el Presupuesto contaba con 40 millones.

*Unidad de Gestión Operativa Ferroviaria de Emergencias (la concesión de línea San Martín se le retiró a Taselli por incumplimientos y fue adjudicada a una unión de empresas integrada por Metrovías, TBA y Ferrovías): 14,6 millones (7,7 millones para sueldos y el resto para obras).
*Ferrovías (Belgrano Norte) recibió 4,6 millones adicionales. No hay especificaciones sobre su aplicación.
Un mes atrás, el defensor del Pueblo, Eduardo Mondito, denunció las irregularidades en la prestación de servicio en la línea San Martín, la Cámara en lo Contencioso Administrativo intimó a la empresa a "mejorar los servicios para garantizar la seguridad de los pasajeros" que suelen viajar colgados de los estribos y advirtió que si eso no era posible se debía suspender los servicios en las horas pico. Aún hasta el día de la publicación de este trabajo no respondido ni el UGOFE, ni el gobierno.

Transporte de carga 
*Al F.C. Belgrano Cargas: se le otorgan 44,6 millones para salarios. Es el primer aporte grande del Estado después de que se hiciera cargo del gerenciamiento el consorcio encabezado por Franco Macri, e integrado por una firma china, Roggio y el Sindicato de Camioneros (Hugo Moyano), entre otros. 
Además, hubo un subsidio para el Belgrano S.A (2,8 millones), Ferroexpreso Pampeano (Techint) de $ 316.733, y otras empresas que no fueron discriminadas en la norma que recibirán 15 millones. 
El presupuesto 2006 ya contemplaba 590 millones de pesos en transferencias a los concesionarios privados de ferrocarriles, así que, de no haber nuevos incrementos, este año los subsidios llegarían a 775 millones, equivalentes a 2,1 millones diarios. El argumento oficial es que los subsidios son necesarios como en otros países para mantener las tarifas congeladas, con la diferencia sustancial de que los ferrocarriles son estatales. Debemos subrayar que el transporte en el mundo, ya sea terrestre, marítimo, aéreo, fluvial está subsidiado. Es dable hacer notar y esta es la diferencia y es fundamental, estas empresas pertenecen a los Estados Nacionales y no a los privados, donde su funcionamiento y eficiencia es total y absolutamente diferente al nuestro, que son una catástrofe nacional.
Uno de los cuestionamientos fundamentales a este jolgorio de subvenciones es la forma en que se distribuyen, dado que el Gobierno no transparentó nunca cuáles son los costos reales de las empresas favorecidas y sus márgenes de ganancia. Es decir, el gobierno nunca obligó a los concesionarios a presentar las estructuras de costo de sus empresas. 
Si bien el Gobierno asegura que los subsidios vuelven a los usuarios porque permiten mantener las tarifas congeladas, en realidad nadie sabe a dónde van a parar los fondos que con mano desprendida otorga el Estado. ¿Cuánto cuesta poner en marcha los trenes en Argentina? La pregunta es clave porque una cosa es que la ayuda oficial vaya a cubrir los costos de un servicio público esencial y otra es que sirvan para engordar los bolsillos empresarios. 
Si uno se toma el trabajo de efectuar la sumatoria del despilfarro de dinero otorgado a los concesionarios, graciosamente, a través de los subsidios y la suma del pago de la deuda eterna al F.M.I., advierte que el resultado es sorprendente. Al echar la vista sobre las cifras puestas en negro sobre blanco, un mareo lo descalabra a uno de sólo imaginar todo lo se podría haber construido en el país si las políticas nacionales de este gobierno fueran otras. Claro está, dentro del marco de un proyecto de Nación. Si a esas cifras que desequilibran se les suma la rentabilidad de los hidrocarburos, el saqueo de nuestros minerales, comunicaciones, entre otras cuestiones, el paisaje es el de un país saqueado, desvastado, donde hay una directa responsabilidad a través de la contribución inobjetable del cipayage nacional, que son los administradores de este sistema político perverso y anti nacional

La faena del abono al F.M.I fue realizada sin consultar al Congreso de la Nación, y ni que hablar de preguntar a los 39,5 millones de argentinos, convidados de piedras en su propio territorio, donde sólo son observados como carne de urna. Habitantes de una Nación llamada Argentina que tienen que poner de su bolsillo, aproximadamente, 760 pesos para abonar ese adeudo, para muchos un salario, para otros casi un salario, para otros millones mucho más que un salario, cada uno, incluyendo jubilados y niños. 
Como agregado digo que dicen, que con este pago hemos comprado una poción importante de soberanía, de independencia económica y política. Es parte del humor de los batracios-fófagos (come sapos).

Si al monto del pago al F.M.I (US$. 9.530 millones convertidos a moneda nacional (dólar a $ 3.1) nos da una cifra $ 29.543 millones, si a ese monto le sumamos los $ 3.135 millones de pesos otorgados en subsidios a los concesionarios, nos da la escalofriante suma de $. 32.678. 
Teniendo esta cifra en mano, cabe preguntar: ¿Cómo y cuánto costará recuperar los ferrocarriles? ¿Como podríamos utilizar esos enormes recursos que llegan a la suma de $.32.678? Más el monto de los perdones por el no pago de los cánones a los concesionarios de cargas, para saldar parte de la Deuda Interna, porque el ferrocarril es parte de ese adeudo. 

Más allá de la recuperación material de la empresa ferroviaria, debemos tener en cuenta el impacto político social y económico que ocasionaría la vertebración e integración regional con la nueva unificación del territorio nacional, cuestión que arrastrará enormes beneficios para el país. 

Muchas veces me han preguntado cuánto cuesta recuperar el ferrocarril, siempre contesté lo mismo, recuperar su infraestructura es posible, plausible y necesaria, lo que cuesta es volver a tener a pleno esos miles de hombres y mujeres que hicieron grande Ferrocarriles Argentinos, que es el conocimiento acumulado a través de 150 años. Por otro lado es la recuperación de nuestra soberanía territorial que fue abandonada por la des habitación de una gran parte de nuestro territorio nacional por la ausencia del ferrocarril, es decir, hay que volver a recuperar los pueblos abandonados que no tienen más vida…

Se puede recuperar, y en el tiempo de los números fríos y sin vertebración decimos que se parte de la base estimada que se han destruido 17 mil millones de dólares, esto multiplicado por $ 3.1 da $ 52,7 mil millones de pesos. Saque sus propias cifras, haga sus cuentas, entre deuda al FMI y subsidios estamos en 33 mil millones, a eso súmele el no pago de los cánones de los trenes de carga. 
¿Podemos o no Recuperar el Ferrocarril? Ustedes tienen la palabra.

A MODO DE CIERRE

En 9 notas, en forma resumida, hemos tratado de reflejar una realidad que perfora el escenario de los ferrocarriles subsidiados a pesar de las anomalías e ineficiencias que se traduce en accidentes y pésimos servicios. Dije hemos, sí, no soy el único que ha trabajado, son muchos aportando información y opiniones. Por razones obvias y de seguridad, ya que muchos aún trabajan en diferentes organismos ligados al ferrocarril he decidido no mencionarlos con nombre propio en un franco acuerdo con ellos, pero si puedo decir que son compañeros ferroviarios ligados todos al Mo.Na.Re.FA. Resolvimos en conjunto que por ahora seguirán así, en el anonimato. Puedo sintetizar diciendo, que son compañeros que están en la clandestinidad en democracia. Que de salir sus nombres a la luz serían despedidos de sus trabajos, sean estos estatales o de las concesionarias ferroviarias.

Desde que asumió este gobierno, desde un palco primero, anunció la apertura de los talleres de Tafí Viejo y Los Hornos, y desde el atril después, anunció planes de varios cuerpos. El Planifer (Plan Nacional de Inversiones Ferroviarias), anunciado 18 de febrero del año 2004, que proyectaba para ese año inversiones por más de 300 millones de pesos..
: "Es una decisión irrevocable que la Argentina vuelva a tener un sistema de ferrocarriles al servicio de todos los argentinos". Subrayó y continuo: "El tema de los ferrocarriles es central. Cualquier país del mundo que se quiera constituir como nación necesita un sistema de ferrocarriles que funcione, lo más moderno posible. Estas obras son fundamentales para la integración del Mercosur "
Nada de lo anunciado ocurrió, como la reapertura de los talleres de Tafí Viejo o los de La Plata-Los Hornos y de otros tantos emprendimientos.

"Mejor que decir es hacer" y "Mejor que prometer es realizar" decía como un apotegma el general Perón, su líder, quien dice que hay que recordarlo cuando se gobierna.
Luego pregonó el Megaplan de Inversiones Ferroviarias, mediante el Decreto Nro. 1683 del 28/12/2005, en que se aprueba el Programa de Obras, Trabajos Indispensable y Adquisición de Bienes a fin de garantizar la rehabilitación de los servicios interurbanos ferroviarios de pasajeros de largo recorrido, cuyos trazados incluyen jurisdicciones provinciales, y fortalecer y desarrollar el Programa de Obras del Sistema Público de Transporte Ferroviario de Pasajeros de Superficie y Subterráneo del Área Metropolitana de Buenos Aires, para las Líneas o Grupos de Líneas correspondientes a los concesionarios y/u operadores ferroviarios, que se detallan en las planillas que como anexos 1 y 2 forman parte del presente Decreto.
Lluego trenes de alta velocidad, soterramientos, muros de contención, más soterramientos desde Tolosa-La Plata. Inauguración de ramales, y lo más penoso la transferencia al grupo Macri-Chinos, burocracia sindical y otros impresentables el F.C. Belgrano Cargas. Macri expulsado del correo en el marco de un discurso setentista, es luego convocado en un lenguaje liberal. Patético.
Y hoy, antes de finalizar el año 2006 la timba de los subsidios continúa, y los accidentes siguen su recorrido hasta un final cromagñónico.

A todo esto el Canal 13 del grupo Clarín pasa en la hora pico de su noticioso de la noche y reproducido por todos los demás en diferentes horarios un documento sobre el estado deplorable de los ferrocarriles suburbanos. Es un documental de investigación que pinta crudamente lo que ocurre todos los días en las líneas ferroviarias suburbanas.
Lo que no dice canal 13-Grupo Clarín ni menciona es la ausencia de los ferrocarriles en le interior del país, y las consecuencia nefastas que trajo ese abandono en el territorio nacional, la aparición de los pueblos abandonados o despoblados y el quiebre de las economías regionales, o como la desvertebración y desconexión de la relación social y cultural entre los pueblos. 

Muestra al final una serie de imágenes y una de ellas cuando los ferrocarriles era estatales. Lo que no dice que en ese momento eran administrados por el gobierno de Menem, cuya administración le correspondió en la repartija por la Fundación Mediterránea y cuyo Presidente de los trenes suburbanos llamados FE.ME.SA. (Ferrocarriles Metropolitanos S.A) era el Ing. Luis A. Laguinge (ver foto adjunta) hombre clave de Cavallo. Tiempos donde el auge del boicot a los ferrocarriles funcionaba a pleno. 

Canal 13 proyectaba esas imágenes por esos tiempos diciendo y argumentando la necesidad de su privatización. Ellos junto a otros medios de comunicación fueron los que instalaron, entre otros, en el mundo del inconciente colectivo de que lo privado era lo mejor, la panacea, la nueva riqueza, era el chaú al déficit ferroviario. Hoy critican al monstruo que ayudaron a empollar dentro del huevo de la serpiente.

Cabe preguntar ¿porqué ahora salen a criticar y parcialmente la política ferroviaria del este gobierno? ¿Qué pasó en ese concubinato primario? ,¿Intereses encontrados?
Molesto el presidente Kirchner admitió la crisis de los trenes. Al respecto dijo en respuesta a los informes televisivos de los últimos días, resaltó que "debemos recordar aquella teoría que rezaba "tren que para tren que cierra" en aquella década de los 90. Los trenes fueron destruidos y vaciados en las anteriores administraciones, pero, fundamentalmente por aquellos que tuvieron su responsabilidad en la década de los '90". "Nosotros estamos trabajando denodadamente para cambiar esa realidad que se ha mostrado en estos días; pero hay que tener en cuenta que se transportaron 29 millones de pasajeros más de octubre de 2005 a octubre 2006.
Estamos haciendo un esfuerzo muy grande para que la gente no pague más de lo que paga ahora, comparto las críticas, claro que nos merecemos otros trenes", afirmó. Estamos poniendo todo el dinero que podemos pero falta mucho para mejorar. Me parece bien que la comunidad a través de sus expresiones y la opinión pública difundan los problemas y se ejerza el control sobre las concesionarias que deben cumplir como corresponde con sus obligaciones".(Agencia NOVA - 30/11/2006) 

Empecinadamente decimos que a los ferrocarriles hay que recuperarlos, luego reestructurarlos para que vuelvan a ser un servicio público de la mano del Estado Nacional. Es largo el camino que debemos trajinar todos para recuperar los ferrocarriles. Entre los trabajadores ferroviarios y el pueblo en general, pero debemos proveernos de una paciencia impaciente, seguir luchando por recuperarlo, que vuelva al Estado. Su recuperación es una cuestión nacional, no es individual ni parcial.
La Soberanía Nacional no es una consigna simplista, tiene que ver con un proyecto de Nación, donde los ferrocarriles son una parte fundamental, como las demás empresas concesionadas. Los ferrocarriles son parte de la Deuda Interna y la queremos cobrar. El pago de la Deuda Externa es igual al Déficit Bruto Interno Nacional. 
El Estado y las Empresas Estatales son instrumentos para defender el Patrimonio Nacional. Dependerá en manos de quienes están esos instrumentos, para que sean utilizados para una mayor dependencia o para la liberación nacional. 
Comunicado de la Seccional Organismo Central de Capital Federal de la Asociación del Personal de Dirección de los Ferrocarriles Argentinos - 1988.

La Empresa Ferroviaria que nosotros proponemos y necesitamos, debe ser: Propiedad del Estado, moderna, monopólica y eficiente, democratizada y desburocratizada, sin compartimientos estancos, con regionales o zonas que tengan auténtico poder de decisión. 
Termino citando al General José de San Martín, la contra cara de la indignidad y la genuflexión: Cuando la patria está en peligro, todo está permitido, excepto, no defenderla.
.Fuente: Ver el pago de la deuda externa consolida los ferrocarriles concesionados.
Ferrocarriles para la liberación nacional o la dependencia (Parte IV - Final) 13/01/2006. 
Ferrocarriles para la liberación nacional o la dependencia (Parte III) (del 12/01/2006)
Ferrocarriles para la liberación nacional o la dependencia (Parte II) (del 11/01/2006)
Ferrocarriles para la liberación nacional o la dependencia (Parte I) (del 10/01/2006)
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EL GOBIERNO NACIONAL CONTINÚA SUBSIDIANDO LOS ACCIDENTES FERROVIARIOS 
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Comienza ahora ¨la nueva historia de los ferrocarriles¨
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Instante en que el señor Claudio Cirigliano firma los documentos de transferencia de las ex líneas Mitre y Sarmiento a su derecha los ing. Kogan, Laguinge y Crespo.
27 de mayo de1995
Este es un boletín informativo de la empresa Ferrocarriles Metropolitanos S.A. año III Nº 24 julio de 1995.
                                                                                    

Por Juan Carlos Cena* especial para Villa Crespo Digital
 

5 de diciembre del 2006

No aceptes lo habitual como cosa natural. 
Porque en tiempos de desorden,
de confusión organizada,
de humanidad deshumanizada,
nada debe parecer natural.
Nada debe parecer imposible de cambiar.
Bertold Brecht


A MODO DE CIERRE

En 10 notas, en forma resumida, hemos tratado de reflejar una realidad que perfora el escenario de los ferrocarriles subsidiados a pesar de las anomalías e ineficiencias que se traducen en accidentes y pésimos servicios. Dije hemos, sí, no soy el único que ha trabajado, son muchos los compañeros aportantes de información y opiniones. Por razones obvias y de seguridad, ya que muchos aún trabajan en diferentes organismos ligados al ferrocarril, hemos decidido no mencionar nombres propios en un franco acuerdo, pero si puedo decir que somos compadres ferroviarios todos ligados al Mo.Na.Re.FA. Resolvimos que por ahora todo siga así, en el anonimato. Puedo sintetizar diciendo, que son compañeros que están en la clandestinidad en plena "democracia". Que de salir sus nombres a la luz serían despedidos de sus trabajos, sean estos estatales o de las concesionarias ferroviarias.

Recordemos proclamas, es decir, memoricemos para orientarnos mejor en este presente enmarañado y pueril. Es la memoria la que nos va a permitir desbrozar el malezal de los engaños. No debemos olvidar que el olvido es una herramienta de las clases dominantes. Comencemos con el ejercicio de hacer memoria brevemente desde la campaña electoral a través de las palabras del presidente:
"Bajo las condiciones de las privatizaciones por concesión de los ferrocarriles, en la que se supone que el interés publico se halla expresado en las condiciones contractuales acordadas con las compañías privadas, la excesiva flexibilidad puede conducir a la erosión de las condiciones originales y hasta su razón de ser."(Plan de gobierno de Néstor Kirchner, 2003)

Esta es una parte resumida del Plan de Gobierno referida al capítulo sobre los ferrocarriles. En esta elaboración colaboró APDFA - Asociación del Personal de Dirección de los Ferrocarriles Argentinos, pero, luego fue sustancialmente modificado. 

En la plataforma electoral que lo llevó a la presidencia, Néstor Kirchner había incluido un proyecto para crear una empresa nacional de ferrocarriles bajo control estatal. Sin embargo, una vez en el Gobierno decidió mantener el modelo de concesiones instaurado bajo el menemismo. Los contratos se encuentran bajo proceso de reestructuración, pero el esquema de operadores privados que cobran subsidios por servicios ostensiblemente deficientes, continúa.
El último discurso sobre la recuperación de los ferrocarriles fue en Cruz del Eje, Córdoba, el presidente en ese momento era candidato, luego… sobrevino el silencio.

Han transcurrido más de tres años de planes y discursos, pero la continuidad de las concesiones ferroviarias continúa, afirmamos, sin lugar a dudas, que esta modalidad se ha profundizado más que en la década de los años noventa. Desde que asumió este gobierno, sobre un palco al aire libre, primero, anunció la apertura de los talleres de Tafí Viejo y Los Hornos y, desde el atril del Salón Blanco, después, anunció planes de varios cuerpos. El Planifer (Plan Nacional de Inversiones Ferroviarias), anunciado el 18 de febrero del año 2004, que proyectaba para ese año inversiones por más de 300 millones de pesos..

"Es una decisión irrevocable que la Argentina vuelva a tener un sistema de ferrocarriles al servicio de todos los argentinos". Subrayó y continuo: "El tema de los ferrocarriles es central. Cualquier país del mundo que se quiera constituir como nación necesita un sistema de ferrocarriles que funcione, lo más moderno posible. Estas obras son fundamentales para la integración del Mercosur "
Nada de lo anunciado ocurrió, como la reapertura de los talleres de Tafí Viejo o los de La Plata-Los Hornos y de otros tantos emprendimientos.

"Mejor que decir es hacer" y "Mejor que prometer es realizar" decía como un apotegma el general Perón, su líder, quien dice que hay que recordarlo cuando se gobierna.

Luego pregonó el Megaplan de Inversiones Ferroviarias, mediante el Decreto Nro. 1683 del 28/12/2005, en que se aprueba el Programa de Obras, Trabajos Indispensables y Adquisición de Bienes a fin de garantizar la rehabilitación de los servicios interurbanos ferroviarios de pasajeros de largo recorrido, cuyos trazados incluyen jurisdicciones provinciales, fortalecer y desarrollar el Programa de Obras del Sistema Público de Transporte Ferroviario de Pasajeros de Superficie y Subterráneos del Área Metropolitana de Buenos Aires, para las Líneas o Grupos de Líneas correspondientes a los concesionarios y/u operadores ferroviarios, que se detallan en las planillas que como anexos 1 y 2 forman parte del presente Decreto.

Luego trenes de alta velocidad, soterramientos, muros de contención, más soterramientos desde Tolosa-La Plata. Inauguración de ramales, el Túnel internacional Mendoza-Las Cuevas, construido en 1904, junto con la presidenta Chilena, y otras obritas varias, lo más penoso fue en este período: la transferencia al grupo Macri-Chinos, burocracia sindical y otros impresentables del F.C. Belgrano Cargas. Macri expulsado del correo en el marco de un discurso setentista, ahora fue convocado en un lenguaje liberal. Patético.
Hoy, ya no anuncian. Desandan proclamas, como las del soterramiento, el muro de integración social del F.C. Sarmiento, al decir del Secretario de Transporte. Los vecinos de Castelar, Ramos Mejía y zonas aledañas protestaron. Fueron escuchados, es una importante y densa masa de votantes. 
Este desandar es una muestra inobjetable de cuanta improvisación hay en todos los bandos proclamados desde el atril del Salón Blanco. ¡Cuánta mediocridad! Cuanta falta de seriedad e idoneidad en los estudios.

Y hoy, antes de finalizar el año 2006, la timba de los subsidios continúa, los accidentes siguen su recorrido hasta un final cromagñónico.

A todo esto, el Canal 13 del grupo Clarín pasa en la hora pico su noticioso de la noche, reproducido por todos los demás en diferentes horarios, una documental sobre el estado deplorable de los ferrocarriles suburbanos. Es un documental de investigación que pinta crudamente lo que ocurre todos los días en las líneas ferroviarias suburbanas desde hace más de una década. Recién hoy se acordaron
Lo que no dice canal 13-Grupo Clarín, ni menciona, es la ausencia de los ferrocarriles en el interior del país y las consecuencia nefastas que trajo ese abandono en el territorio nacional, como la aparición de los pueblos abandonados o despoblados y el quiebre de las economías regionales o, como la desvertebración y desconexión de la relación social y cultural entre los pueblos. 
Muestra al final una serie de imágenes, una de ellas cuando los ferrocarriles eran estatales. Lo que no dice que en ese momento eran administrados por el gobierno de Menem, cuya dirección le correspondió en la repartija a la Fundación Mediterránea, cuyo Presidente de los trenes suburbanos llamados FE.ME.SA. (Ferrocarriles Metropolitanos S.A) era el Ing. Luís A. Laguinge (ver foto adjunta) hombre clave de Cavallo. Tiempos donde el auge del boicot a los ferrocarriles funcionaba a pleno. 

El mal funcionamiento inducido era los que decía Scalabrini Ortiz "Para facilitar mejor dicho la venta del ferrocarril del Oeste, la operación fue precedida por una inmensa campaña de descrédito. Se comenzó a endeudarlo. Se irritó a los usuarios con malos servicios y encarecimientos, consecuencia de la desorganización planificada empezaron a producir déficit cuya resonancia la propaganda periodística extendió y multiplicó sin explicar sus causas" Casi dedicado a Canal 13 -Grupo Clarín, es lo real maravilloso de la verdad, es decir, la fuerza de la verdad se impone. 

Canal 13 proyectaba esas imágenes por esos tiempos diciendo y argumentando la necesidad de su privatización. Ellos junto a otros medios de comunicación fueron los que instalaron, en la sociedad, en el inconciente colectivo de que lo privado era lo mejor, la panacea, la nueva riqueza, los cuernos de la abundancia, era el chaú al déficit ferroviario. Hoy, estos medios critican al monstruo que ayudaron a empollar, el huevo de la serpiente. Papel que le cabe a la Universidad que sigue pariendo tecnócratas con una conciencia cipaya, liberal y entreguista.

Cabe preguntar ¿por qué ahora salen algunos medios a criticar, parcialmente, la política ferroviaria de este gobierno? ¿Qué paso con la predica anterior? ¿Qué pasó en ese concubinato primario? ¿Intereses encontrados?
Molesto el presidente Kirchner admitió la crisis de los trenes. Al respecto dijo en respuesta a los informes televisivos de los últimos días, resaltó que "debemos recordar aquella teoría que rezaba "tren que para tren que cierra" en aquella década de los 90. Los trenes fueron destruidos y vaciados en las anteriores administraciones, pero, fundamentalmente por aquellos que tuvieron su responsabilidad en la década de los '90". "Nosotros estamos trabajando denodadamente para cambiar esa realidad que se ha mostrado en estos días; pero hay que tener en cuenta que se transportaron 29 millones de pasajeros más de octubre de 2005 a octubre 2006.
Estamos haciendo un esfuerzo muy grande para que la gente no pague más de lo que paga ahora, comparto las críticas, claro que nos merecemos otros trenes", afirmó. Estamos poniendo todo el dinero que podemos pero falta mucho para mejorar. Me parece bien que la comunidad a través de sus expresiones y la opinión pública difundan los problemas y se ejerza el control sobre las concesionarias que deben cumplir como corresponde con sus obligaciones" (Agencia NOVA - 30/11/2006) 

Los subsidios continuarán, están contemplados en el presupuesto 2007, se estima que llegarán a 974 millones y si, el carnaval de los subsidios subsistirá. Se repetirá lo del año 2006, es posible qué se llegue a los 2.700.000 pesos diarios, que se superen los 1.000 millones en el déficit ferroviario, hoy llamados subsidios. 
La diferencia es que con ese déficit-subsidio, los trenes conducidos por el Estado corrían a lo largo y a los ancho del país, en él laboraban 85.000 trabajadores, más los 20.000 empleados que pertenecían a las empresas que abastecían de insumos a la empresa ferroviaria estatal, funcionaban sus talleres a pleno, se abastecía de agua a toda la geografía seca del país, era el factor rodante más importante en la lucha contra el mal de chagas y la exterminación de la vinchuca con sus Trenes Sanitarios, la cantidad de accidentes y muertes era una expresión mínima.
Existía un Sistema Integrado de Transporte, de Industrias y Comunicaciones, que a pesar de sus obsolescencias, inducida por supuesto, cumplía un fuerte papel en la economía nacional que tiene que ver con la producción, comercialización y el beneficio público que esa empresa otorgaba. 

Empecinadamente decimos que, a los ferrocarriles hay que recuperarlos, luego reestructurarlos para que vuelvan a ser un servicio público de la mano del Estado Nacional. Es largo el camino que debemos trajinar, todos, para recuperar los ferrocarriles, los trabajadores ferroviarios y el pueblo en general, pero debemos proveernos de una paciencia impaciente, seguir luchando por recuperarlos, que vuelva al Estado. Su recuperación es una Cuestión Nacional, no es individual ni parcial.

La Soberanía Nacional no es una consigna simplista, tiene que ver con un proyecto de Nación donde los ferrocarriles son una parte fundamental, como las demás empresas concesionadas. Los ferrocarriles son parte de la Deuda Interna y la queremos cobrar. El pago de la Deuda Externa es igual al Déficit Bruto Interno Nacional. 
El Estado y las Empresas Estatales son instrumentos para defender el Patrimonio Nacional. Dependerá en manos de quienes están esos instrumentos, para que sean utilizados para una mayor dependencia o para la Liberación Nacional. 
La Empresa Ferroviaria que nosotros proponemos y necesitamos debe ser: Propiedad del Estado, moderna, monopólica y eficiente, democratizada y desburocratizada, sin compartimientos estancos, con regionales o zonas que tengan auténtico poder de decisión. 

Termino citando al General José de San Martín, la contra cara de la indignidad y la genuflexión: Cuando la patria está en peligro, todo está permitido, excepto, no defenderla. De la misma manera decimos para con los ferrocarriles, éstos son parte de la patria.

*Miembro fundador del Mo.Na.Re.FA
Fuente Ver el pago de la deuda externa consolida los ferrocarriles concesionados. Ferrocarriles para la liberación nacional o la dependencia (Parte IV - Final) 13/01/2006. Ferrocarriles para la liberación nacional o la dependencia (Parte III) (del 12/01/2006)Ferrocarriles para la liberación nacional o la dependencia (Parte II) (del 11/01/2006)Ferrocarriles para la liberación nacional o la dependencia (Parte I) (del 10/01/2006)
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