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PLAN NACIONAL DE DESARROLLO
DEL TRANSPORTE FERROVIARIO

Articulo 1° Renegociacion de los contratos de concesion ferroviaria. Instriiyese a la Unidad de
Renegociacion y Andlisis de los Contratos de Servicios Pablicos (UNIREN) y a la Secretaria de
Transporte del Ministerio de Planificacion Federal, Inversion Pablica y Servicios, a renegociar ¢
infroducir modificaciones, de conformidad con lo establecido en la presente ley, en todos los
contratos de concesion de los Servicios de Transporte Ferroviario de carga y de pasajeros.

Articulo 2°: Creaci6n, objetivo y funciones de VASE. Créase Vias Argentinas Sociedad del
Estado (VASE) empresa estatal nacional, que tiene por objetivo desarrollar la red ferroviaria
argentina. VASE estara sometida asimismo a los controles interno y externo del sector pablico
nacional en los términos de la Ley 24.156.

VASE administrara en forma exclusiva la ampliacion, el mantenimiento y ef uso de toda la red
ferroviaria argentina, en todos aguellos tramos en que dichas actividades no se encuentren
concesionadas por el Estado Nacional. VASE no podra concesionar a terceros las actividades que
debe desarrollar. Brindara como servicio la posibilidad de acceso af uso de la red ferroviaria a todo
-aquel operador que resulte interesado.

g .
% Articulo 3°: Capital social de VASE. VASE contara con un capital social inicial de $100 millones,
aportados con recursos del Estado Nacional.

Articulo 4°: Modificaciones presupuestarias. Autorizase al Poder Ejecutivo Nacional a realizar las
adecuaciones presupuestarias correspondientes para el efectivo cumplimiento del articulo 3 de la
presente.

Articulo 5° Subsidio a VASE. A fin de que VASE pueda establecer tarifas accesibles por los
servicios prestados, el Estado Nacional podra otorgar un subsidio por un periodo definido, previo
estudio de oportunidad, mérito y conveniencia, el cual debera redundar en una menor tarifa cobrada
por la empresa.

Articulo 6° Control parlamentario de VASE. VASE debera presentar al Congreso Nacional, con
Cuafro meses de anticipacion un Plan Anual de desarrollo de la red ferroviaria, el que debera estar
técnica y econdmicamente fundado. Una Comisién Bicameral del Congreso Nacional conformada
por 4 diputados y 4 senadores evaluara el mencionado Plan, el que sera finalmente aprobado o
rechazado por simple mayoria en ambas cdmaras.

Articulo 7°: Registro de Operadores Ferroviarios. Créase el Registro Nacional de Operadores
Ferroviarios habifitados para Tramos Miltiples (RNO) en el ambito de la Secretaria de Obras
Plblicas y Transporte del Ministerio de Economia y Obras y Servicios Piblicos, donde deberan
inscribirse todos aquellos interesados en desarrollar 1a actividad de transporte por vias férreas en
aquelios tramos administrados por VASE. Deberéan acreditar para ello:

a) Solvencia econdmica,

b) Capacidad para realizar la actividad.

c) Cumplimiento con las normas de seguridad y aseguramiento de la actividad.
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d) Documentacion fehaciente de fa composicion accionaria e identificacion del operador
mayaritario.

~ e) Documentacion fehaciente de que al menos e 51% de la composicién accionaria
corresponde a empresas legalmente radicadas y constituidas en el pais.

f) Documentacion fehaciente de que ef. operador inscripto no guarda vinculacion con los
concesionarios ferroviarios actuales que no se hayan adherido a lo dispuesto en el articulo
14 de la presente.

Articulo 8°: Actividades de los operadores ferroviarios. Los operadores ferroviarios inscriptos en
el Registro Nacional de Operadores habilitados para Tramos Mittiples podran realizar la actividad de
transporte por vias férreas en todos aquellos tramos administrados por VASE, con el dnico requisito
de gbonar la tarifa correspondiente, en los plazos y modalidades convenidas con &sta. -'

Articulo 9° Exclusion de VASE. La prestacion de Servicios interurbanos de Transporte Ferroviario
de Pasajeros de largo recorrido, cuyo trazado es de caracter interjurisdiccional y ha sido reasumida
por el Estado Nacional en virtud del Decreto 1261/04, debera ser ejercida por empresas u
organismos estatales distintos de VASE, o por empresas privadas.

Articulo 10°: Ampliacién de la incidencia de VASE. Todos los procesos licitatorios de concesiones
de servicios ferroviarios que se realicen con posterioridad a la fecha de la promuigacion de la
presente, deberan ajustarse plenamente a lo establecido por la presente, en sus articulos 13 a 22.

Articulo 11% Apertura de la renegociacién de los contratos de concesién ferroviaria
Disponese, a partir de la fecha del dictado de la presente, fa apertura de la instancia negociadora a
los fines det cumplimiento del Articulo 1° de esta ley. '

Articulo 12°: Objetivos de la renegociacion. Las negociaciones que surjan como consecuencia de
la presente iey, deberan propender a la aplicacion del esquema de concesion expresado en los
articulos 13 a 22,

Articulo 13°: Funciones del Estado Nacional. El Estado nacional reasumira la administracion
unificada de toda la red ferroviaria, incluyendo ello las inversiones y el mantenimiento de la misma.
Esta administracion estara a-cargo exclusivamente de la empresa VASE.

Articulo 14° Operadores Ferroviarios. Incorpérese a todos los concesionarios actuales del
Servicio de Transporte Ferroviario al Registro Nacional de Operadores Ferroviarios habilitados para
Tramos ‘Mdtiples mencionado en el articulo 7 de la presente, siempre que hayan terminado el
proceso de renegociacion referido en el articulo 1.

Articulo 15° Servicios brindados por los concesionarios actuales. Los actuales concesionarios
explotaran la actividad de transporte de carga en los ramales que se les ha concesionado, pudiendo
ampliaria a otros ramales previa inscripcion como Operador Ferroviario.
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Articulo 16°: Utilizacion del material ferroviario. Las empresas que a la fecha de entrada en
vigencia de la presente, tengan concesionada la utitizacion de material ferroviario conservaran dicha
concesion por el lapso que fue realizada. EI material rodante concesionado sélo podra ser ufilizado
en los framos correspondientes a su concesion original. Transcurrido el periodo correspondiente a la
concesion, deberan entregarlo en fa fecha y las condiciones establecidas por los respectivos
contratos de concesion.

Articulo 17°: Servicios brindadbs por VASE. Los operadores ferroviarios tendran derecho a recibir
de modo no discriminatorio. el paquete de acceso minimo y de acceso a la infraestructura de
servicios descripto en el anexo |, acépites 1 y 2 respectivamente.

Si VASE ofrece cualquier servicio de los que figuran en el punto 3 del anexo | como servicios
complementarios, debera prestarlos a cualquier empresa ferroviaria que los solicite. Los precios -
cobrados por estos servicios complementarios no tendrén regulacion aiguna.

Las empresas feroviarias podran solicitar otros servicios auxiliares, que se enumeran en el punto 4
del anexo I, a VASE u otros proveedores. VASE no estaré obligada a prestar dichos servicios:

En caso de encontrarse la infraestructura congestionada, en determinado tramo y horario, 0 sin
% franjas horarias disponibles, se procedera como lo establece ef articulo 18,

Articulo 18°: Modalidad de la prestacién del servicio. En caso de existir congestion en el tréfico
ferroviario, VASE debera indefectiblemente respetar el orden en que el pedido de transito fuera
realizado por los operadores femoviarios. Se entiende por congestion en el trafico ferroviario cuando
los pedidos de circulacion de los diversos operadores ferroviarios exceden la capacidad de
circulacion determinada por la infraestructura ferroviaria en determinado tramo y horario,

Articulo 19°: Nivel general de las tarifas percibidas por VASE. Los ingresos recibidos por VASE
en concepto de tarifa por utilizacién de acceso minimo y acceso a la infraestructura de sevicios,
sera equivalente al coste imputable al mantenimiento de la red ferroviaria, mas un margen razonable
que permita reinversiones. Asimismo, VASE debera deducir de esta tarifa los subsidios percibidos en
funcion de la aplicacion del articulo 5 de la presents.

Articulo 20°: Tarifa especificas de VASE por el servicio prestado. VASE fijara una tarifa para fa
girculacion por los diversos tramos de la red ferroviaria. Esta tarifa variara segin la longitud del tramo
recorrido, el tipo de transporte (de pasajeros o de carga), la carga que se transporte en caso de
corresponder, y el framo de referencia. No podr4 realizarse diferenciaciones de precio por tipo de
operador ferroviatio. '

Articulo 21°; Modificacion de tarifas. Toda variacion en la tarifa cobrada debera ser anunciada con
fres meses de anticipacion y justificada en variaciones de costos o disminucién de la demanda. El
incremento de tarifas, realizado acorde a lo aqui establecido no dara lugar a compensacion
econdmica alguna al operador ferroviario, quien asumira dichas variaciones como parte del riesgo
empresario.
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Articulo 22°; Objetivo de las inversiones. El monto de la tarifa percibida por VASE sera destinado
al mantenimiento de la red ferroviaria, y a inversiones para su ampliacién y mejora. En la seleccién
de las inversiones, se debera considerar:

a) El carécter social que cumple ¢l transporte de pasajeros, y |a necesidad de abaratar dicho
transporte.

b) La alta incidencia que tiene el funcionamiento adecuado de la red ferroviaria sobre 1a vida de
numerosos pueblos, cuyo principal medio de iransporte resulta ser el tren.

¢) Los requisitos de arhpliaciones y mejoras de la red viaria que el traslade de mercaderias
tiene. ' '

Articulo 23° De forma.

BLOGUE CONVERHGENCIA
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FUNDAMENTOS

Sefior Presidente:

1) Antecedentes: la privatizacion del sistema ferroviario sin un marco regulatorio

La Ley 23696 promulgada en 1989 establecié la privatizacion de la empresa estatal Ferrocarriles
Argentinos, al incluirla en el Anexo 1 de dicha ley como sujeta a Concesion. En dicho Anexo, se
explicité que la empresa cumplia actividades diversas: “Ferrocarriles Argentinos. Transporte de
pasajercs, de carga, infraestructura o servicios.”

Como précticamente la totalidad de las concesiones del proceso de privatizacion de empresas
plblicas que se inicid en los noventa, Ja privatizacion de los ferrocarriles no estuvo precedida de un
estudio serio que estimara el impacto que semejante decision podria raer. La ley 23.696 no
especifich en ninguna circunstancia los objetivos buscados con la privatizacion de los ferrocarriles. '
‘Se prioriz6 de esta forma el proceso de privatizacion por sobre la definicion de objetivos y metas
dentro de un proceso de desarrollo de la red ferroviaria.

Con escasa posterioridad, el decreto 666 de 1989, establecid un plan de concesiones y
privatizaciones en funcién de la ley 23696, Se podria pensar hoy, refrospectivamente, que aquellos
honestos impulsores de las reformas creyeron equivocadamente que la privatizacion del servicio iba
a solucionar todos sus problemas. Como sabemos, la realidad ha sido muy distinta,

A partir del Decreto 666/89 se comenzd el proceso licitatorio hasta alcanzar en los diferentes
ramales la concesion de los servicios estipulados. Los Contratos de concesién finalmente firmados
fueron aprobados por Decreto, y, como destacaremos més adelante, modificados de diversas
maneras también por decretos. Una breve sintesis de las normas que regulan actualmente las
diferentes concesiones permite entender ciertas caracteristicas basicas de la normativa de las
concesiones ferroviarias. : :

A modo de breve sintesis, puede entonces sefialarse las normas que rigen los Contratos de
Concesion para la Prestacion del Servicio de Transporte Ferroviario de Pasajeros:

> Grupos de Servicios 1y 2, éx-Lineas Mitre y Sarmiento {Contrato de Concesion aprobado
por Decreto N° 730 del 23 de mayo de 1995 y adendas aprobadas por Decretos N° 210 de
fecha 16 de marzo de 1999 y N° 104 de fecha 25 de enero de 2001),

» Grupo de Servicios 3 (SBASE-URQUIZA) (Contrato de Concesidn aprobado por Decreto N°
2608 de fecha 22 de diciembre de 1993 y Addenda aprobada por Decreto N° 393 de fecha
21 de abril de 1999); : '

> Grupo de Servicios 4, 5y 7, ex Lineas General Roca, General San Martin y Belgrano Sur
(Contratos de Concesion aprobados por Decretos Nros. 2333 de fecha 28 de diciembre de
1994, 479 de fecha 28 de marzo de 1994 y 594 de fecha 22 de abril de 1994, adendas
vigentes, aprobadas por Decretos Nros. 1416, 1418 y 1419, todos eflos de fecha 26 de
noviembre de 1999, respectivamente)

» Grupo de Servicios 6, ex Linea Belgrano Norte (Contrato de Concesion aprobado por
Decreto N° 430 de fecha 22 de marzo de 1994; y adendas, aprobadas por Decretos Nros.
1417 de fecha 26 de noviembre de 1999 y 167 de fecha 9 de febrero de 2001).
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La abundancia de decretos que sirvieron tanto para establecer la regulacion como para modificaria,
contrasta con la inexistencia de un marco regulatorio de la actividad, que quedé de esta forma
normada segun fas condiciones de cada concesion. La carencia de una ley general, en realidad
expresa ofra carencia: la de un plan integral de funcionamiento del sistema, con objetivos claros y
definidos, con mefas cuya comprobacién pueda realizarse, y cuyo incumplimiento redunde en
penalidades a los concesionarios.

La falta de definicion de los objetivos, no se trata de una mera falta de enunciacion sino que tiene un
senfido muy concreto: la accién del Estado, incluso en la etapa actual, no tiene una orientacion
determinada, por ejemplo, ni siquiera para priorizar inversiones.

2) Caracteristicas de las privatizaciones y sus resultados:

Las caracteristicas de la privatizacion del fransporte ferroviario se fueron moldeando con cada
concesion. Hay un punto que merece aqui destacarse especialmente. La ley 23.696, escueta en
cuanto a explicitar las motivaciones de la concesion y las caracteristicas que debla tener ésta,
tampoco establecio fimitaciones a la integracion de las actividades -ya consideradas claramente
distintas- de transporte por un lado y de mantenimiento y desarrolio de la red ferroviaria por el otro.

Una década y media después del inicio del proceso de privatizacion det transporte ferroviario,
%\ pueden destacarse algunos de los resultados de esta politica:

a) Disminucion de la red ferroviaria.

Como era logico de esperar, los concesionarios ferroviarios buscaron maximizar sus ganancias,
readecuando el trafico ferroviario a este objetivo. En forma concordante, el mantenimiento o el
abandono de determinados tramos ferroviarios estuvo directamente asociado a este objetwo de
maximizacion de gananmas

Acicateados por la ganancia, los concesmnarfos ferroviarios de transporte de carga concentraron su
actividad en los ejes troncales de sus redes privilegiando e! fransporte masivo "punta a punta”, que
lbgicamente produce los mayores beneficios econémicos, abandonando préacticamente el resto. De
esta forma las posibilidades de transportar determinada carga se vio reducida en dos sentidos. Por
un lado la red operable se redujo de unos 35.000 Km de vias en 1988 a menos de 8.500 Km. Es
decir, que la red ferroviaria total se redujo en un 75%, o dicho en otras palabras, por cada 4
kilbmetros de via que habia en 1988, apenas quedd uno uilizable en la actualidad. Pero
adicionalmente, resulta mas caro o dificultoso conseguir fransporte de carga entre dos punios
intermedios de la red, es decir, que a los efectos practicos, la reduccién es incluso mayor que la que
expresan los nameros referidos a la extension ferroviaria. :
A todo ello se agrega que los problemas se agravan cuando se pretende transportar cargas que no
tienen un gran volumen, ya que los transportadores, monopolicos, prefieren asegurarse grandes
volimenes de transporte antes que arriesgarse a que ciertos vagones de carga les quede sin una
utilizacion completa.

En sintesis, puede sefialarse que no sélo se ha reducido ia extension de la red ferroviaria, sino que
las conexiones reales que esta brinda son incluso menores que o que la extensién misma de la red
indica. Desde ya, esta situacion afecta por tanto, no sdlo a los pueblos por los cuales el tren ya no
pasa, sino también a todos aquellos pueblos por los cuales el tren, apenas pasa, pero ya no se
detiene. '

b) Encarecimiento de las tarifas:

Las tarifas del transporte ferroviaric se vieron considerablemente incrementadas después de su
concesion. Probablemente el caso méas grave, por su fuerte impacto social, ha sido el incremento del
precio del transporte de pasajeros urbano de la regiéh metropolitana, que se increment6 tras la
privatizacion y hasta 1998 en un 95%. Es decir, que los concesionarios, vieron mejorar sus ingresos
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sustanciaimente, sin que esto redundara en mejoras del servicio, o reduccion del subsidio que paga
el Estado.

Con respecto al fransporte de carga, el incremento que permiten visualizar las estadisticas es de un
20% a valores constantes, pero debe hacerse una gspecial observacion: muchos concesionarios
fransportan sus propios productos, por lo cual la tarifa que definen para estos productos puede tener
diversos subsidios cruzados, siendo por lo tanto més dificultoso calcular la verdadera magnitud del
encarecimiento del precio del transporte para alguien ajeno a la concesion.

¢) iguales o mayores costos para el Estado:

EL principal motivo esgrimido para la privatizacion de los ferracarriles, fue que éstos tenfan pérdidas
y que et Estado ya no tenia por qué afrontar dicho costo. Es decir, que todo el objetivo era disminuir
el costo estatal, y de hecho, eso se evidencia también en cémo se realizaron las diversas
concesiones, donde finaimente el monto del subsidio solicitado por el oferente era la regla de-
decision acerca de quien resultaba adjudicado. ,

Para el afio 2004, tlimo afio del cual se cuenta con todos los datos anuales requeridos, e! aporte del
Estado al sistema ferroviario en forma directa duplica al, antes llamado, déficit de la Empresa
Ferrocarriles Argentinos, y se triplica s consideramos la desinversion en la infraestructura. Como
puede apreciarse, incluso planteada en los propios términos de los privatizadores, la concesion
ferroviaria ha sido un rotundo fracaso.

d) Supresion abrupta del transporte interprovincial de pasajeros.

La privatizacion del sistema ferroviario nacional, su desmembramiento en diversas concesiones,
implico también un verdadero desguace del transporte nacional de pasajeros. Este quedd, a partir de
ese momento, sujeto a las posibilidades de los estados provinciales de solventar por si mismos un
transporte interprovincial que por su propia esencia {iene en realidad un sentido nacional. Los
Estados provinciales no pudieron mantener este transporte interprovincial, que manejado a esa
escala era excesivamente oneroso. Pronto, practicamente la tofalidad de! transporte interprovincial
de pasajeros dejo de prestar sevicios, exceptudndose algunas poguisimas iniciativas.

La eliminacion de estas lineas inferprovinciales twvo un costo econdmico y social de enorme
magnitud, pero de dificil cuantificacion. E! ferrocarril interprovincial era e! transporte mas economico
para los pasajeros que necesitaran recorrer largas distancias. Desde ya, era fa comunicacién de
numerosas familias donde algn integrante habia migrado en busca de mejores oportunidades de
trabajo. Pero no sblo eso: para muchos pueblos, era su condicion de ser. La efiminacion de la
estacion ferroviaria con todas sus implicancias terminaba transformando a cada pueblo en un lugar .

al que sus pobladores mas jovenes pronto tenian que abandonar.
o) Cierre de numerosos talleres ferroviarios.

La privatizacion, el cierre de ramales, la desarticulacion del sistema ferroviario nacional, genero la
eliminacion de unos 80.000 puestos de trabajo directos. La cifra es elocuente por si misma, pero vale
ademas la aclaracion de que se trataban por lo general, de puestos de trabajo de condiciones
incluso mejores que las medias, en cuanto a grado de regularizacion, realizacion de aportes
previsionales, efc. No solo se ha perdido una enorme cantidad de empleos, sino calidad de los
Mismos. :

Merece destacarse en este punto, la importante red de talleres ferroviarios que tenia la Republica
distribuidos en las mas diversas provincias. Estos talleres fenian en numerosos lugares una
presencia y encadenamientos econdmicos decisivos, por cuanto empujaban la demanda de
consumo de la poblacion. Los casos de los Talleres de Tafi Viejo (en Tucuman) y de San Cristébal
(en—santa &) son ejemplos conocidos.
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f) Infraestructura ferroviaria en caida

A la reduccion de fa red ferroviaria en uso, se agrega el deterioro de ésta y de innumerables
instalaciones e infraestructura. Son numerosas las quejas existentes por el mal estado de las vias,
que obliga en numerosos pasajes a disminuir la velocidad considerablemente, o que afectan
sonoramente a los vecinos cercancs. '

Desde ya que existe una dificultad practica muy grande por parte del estado de controlar que todos
los concesionarios ejecuten los mantenimientos requeridos. En efecto, montar una estructura que
verifique el estado de toda la red ferroviaria, y contraste su verificacion con io informado por el
concesionario, es una tarea que requiere cuanto menos de una estructura estatal de tat magnitud y
capacidad, que, posiblemente, sea incluso capaz de realizar directamente las reparaciones.

Desde ya, este problema tiene como tema de fondo la discusién sobre el sistema de concesiones
impuesto, que fe asigna al concesionario et mantenimiento de una red sobre la cual no tiene interés.
En efecto, ef concesionario no obtiene su ganancia de mantener en buen estado ia red ferroviaria,
sino de poder destinar fa menor cantidad de recursos posibles a su mantenimiento. Este interés
distinto por parte del concesionario, torna imposible el control o monitoreo estatal toda vez que el
mismo pondria en evidencia los incumplimientos incurridos.

3) Las recurrentes renegociaciones

Una de fas caracteristicas de los contratos de concesion ha sido su casi permanente discusion y
rediscusion de los terminos del mismo. Esta situacion, que en los casos de la gran mayoria de las
privatizaciones recién se hace tras la crisis de 2001, puede sin embargo en el caso de los
ferrocarriles encontrarse ya a partir de 1997, cuando se produce fa primer “renegociacion”

Renegociaciones a partir de 1997:

Por medio del decreto 605/97 se dispuso ta apertura de una renegociacion con los concesionarios
ferroviarios. En el Decreto, se sefiala en los considerandos que:

“ el informe de la COMISION NACIONAL DE REGULACION DEL TRANSPORTE de la
SECRETARIA DE OBRAS PUBLICAS Y TRANSPORTE del MINISTERIO DE ECONOMIA Y
OBRAS Y SERVICIOS PUBLICOS expresa que los cambios producidos en ! pais, con
posterioridad a la conformacién de los programas ferroviarios, distorsionaron las
proyecciones originarias al momento de la adjudicacién, percibiéndose actualmente una
reduccion significativa de la demanda efectivamente captada en comparacion con la
prevista, obligando a la contencién de los gasios en mantenimiento e inversion de los
concesionarios, lo que lleva en el primer caso al colapso del sistema ferroviario, en virtud de
falta de mantenimiento, y al estancamiento del proyecto, debido a Ia falta de una politica de
mejoramiento y modernizacion del sector.” '

La expresion de dicho Decreto es mas que elocuente del objetivo de la renegociacion: los
concesionarios estaban invirtiendo menos de lo previsto, y aduclan para ello que las diversas
variables que incidian sobre su rentabilidad se estaban comportando de otra manera que la prevista,
Nada decia el contralp de concesion acerca de que el Estado debiera garantizar la rentabilidad de
los concesionarios. Sip embargo, en los considerando del Decreto, se observa ya la posicion del
Estado: éste va a renegociar porque “entiende’ que el concesionario ha tenido una baja de la
demanda, y por lo tanto menor rentabilidad. Desde ya, ninguna mejora en el servicio, en los
volimenes de inversiones con respecto al confrato de concesion se discutieron en esa
‘renegociacion”. Resulta dificil, de hecho, llamarlo renegociacion, cuando de lo que se tratd fue de
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reajustar los marcos reguladores vigentes para garantizar una mayor rentabilidad de los
concesionarios.

Pese a que el mismo decreto reconoce que los concesionarios invirtieron menos que [o que debian
invertr, todo estuvo orientado a facilitarles su accionar e incrementar sus ganancias, y no a
sancionarlos tal como las normas legales establecian. La renegociacién deja de ser tal, para ser
meramente una readecuacion de los contratos a las nuevas necesidades de los concesionarios.

4) La situacion actual:

a) Clausulas abusivas en detrimento del Estado:

Los diversos convenios de concesion tienen clausulas que resuitan practicamente abusivas en
detrimento del Estado. Pese a que se ha considerado que la explotacién de la red ferroviaria
constituye a casi todos los efectos un negocio privado, se le ha otorgado al Estado
( responsabilidades para sostener ese negocio que trascienden, por lejos, las obligaciones que
reaimente debiera tener éste para con el funcionamiento del mercado. Si el lema es que las
instituciones deben fomentar el mercado, en este caso, el Estado es el que no s6lo fomenta, sino
que mas bien garantiza, las ganancias en el mercado.
Efectivamente, las responsabilidades que, por medio de los diversos convenios de concesién se le
han atribuido al Estado, constituyen una real garantia de obtencion de ganaricias de las empresas
privadas, aln cuando el funcionamiento de éstas sea nitidamente ineficiente. Paradojicamente, pese
a que el Estado constituye la fuerza piiblica y por lo tanto podria pensarse que un privado no puede
abusarse de él, los contratos de concesiones que se le han hecho firmar al Estado son las muestras
mas cabales de que efectivamente, los privados pueden obtener en ciertos casos particulares
clausulas abusivas en detrimento del Estado. |
A modo enunciativo, puede sefialarse por ejemplo, las clausulas introducidas en el punto 18.6 del
Contrato de Concesién y sus addendas con TMS ~similares por otra parte a las incorporadas en los
ofros contratos de concesion., que expresa; .

“18.6. SITUACIONES EXTRAORDINARIAS
El PLAN DE MODERNIZAGION Y ELECTRIFICACION ha sido elaborado

tomando como parémetros ias condiciones econdmicas financieras y cambiarias, asi como
el marco legal y reglameritario vigente a fa fecha de suscripcion de la ADDENDA
modificatoria del Contrato de Concesion. '

Por ello, ante acontecimientos extraordinarios e imprevisibles, o hechos o
actos del ESTADO NACIONAL, administracion centralizada o descentralizada, que afecten
significativamente la ecuacién economico-financiera originaria del Contrato de
Concesion modificado por su ADDENDA, generando una excesiva orierosidad sobreviniente
no prevista en las obligaciones a cargo del Concesionario frente al ESTADO NACIONAL o
proveedores o financistas del PLAN DE MODERNIZACION Y ELECTRIFICACION, el
Concesionario podra reclamar compensaciones o modificaciones de los cuadros
tarifarios con el objetivo de recomponer equitativamente dicho desequilibrio, y hasta que el
mismo sea superado.
. En consideracion a la estructura financiera del Contrato de Congcesién con
las modificaciones introducidas por su ADDENDA, a modo enunciativo, se considerara una
grave alteracién de la ecuacién econémico-financiera.

)  Efretraso en el pago de sumas u obligaciones adeudadas al Concesionatio por el
Concedente o cualquier otra entidad integrante de la Administracion Piiblica Nacional
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centralizada o descentralizada que equivalga a la venta de boletos correspondientes a UN
(1) mes,

) El retraso injustificado en aprobaciones o habilitaciones que requieran un
pronunciamiento expreso de parte de la Autoridad de Aplicacion o el ESTADO NACIONAL,
de los cuales dependa un ingreso adicional para el Concesionario, equivalente a la venta de
boletos correspondiente a UN (1) mes.

H) Lafalta de aprobacion u obstaculizacion de la puesta en vigencia de los nuevos cuadros
tarifarios que correspondiere aplicar por el Concesionario segun el Contrato de Concesién
con fas modificaciones introducidas por su ADDENDA.

Aqui se observan tres situaciones muy particulares;

1) El concedente tiene derecho a compensaciones por parte del Estado anfe *hechos
imprevisibles” que afecten su estructura scondmico financiera. Ei ftem es fan amplio, que,
desde ya, incluye todas las variables de riesgo empresario, ante las cuales el Estado se
encuentra forzado a compensar al privado. Segin esta clausula, por ejemplo, una
inundacion que afecte a los productos que transporta el operador ferroviario —por ejemplo
productos agrarios- obliga al Estado a compensar al transportista, pero no al productor
agropecuario, para quien las inundacion es un riesgo a tomar,

2) Todas las dependencias estatales, centralizadas o descentralizadas se transforman en
clientes cuyo pago estd garantizado por el mismo convenio, situacion claramente distinta
que la que afronta cualquier otro empresario en su trato con las distintas dependencias
estatales.

3) H Estado es obligado a abonar compensaciones por refrasos en las habifitaciones o
aprobaciones, incluyendo aqui potencialmente hasta al Poder Legislativo, como si una
Camara pudiera ser sancionada por demorar un proyecto de ley, siuacién evidentemente
absurda que solo evidencia la inversion de toda causalidad que se manifiesta en los puntos
sefalados del Confrato analizado.

Como consecuencia de las numerosas renegaciaciones ef Estado se transformé ya no en el que
regula la actividad ferroviaria e impulsa su desarrolla para mejorar las condiciones de vida de la
poblacion, sino solamente el que aporta con sus ingresos genuinos el financiamiento de las
ganancias de los concesionarios, '

b) L.os subsidios actuales.

Como corolario l6gico de todo lo hasta aqui descripto, os montos presupuestarios destinados a
subsidios de la red ferroviaria adquieren una magnitud creciente a la par que una legitimidad
decreciente. Los trenes urbanos recibieron durante 2004 un subsidio operativo para la explotacion
del servicio de 228 millones de pesos, que contempla la posibilidad de ser actualizado ante
incrementos en fos costos, y 41 miliones de litros de gasoil a precio diferencial (18,6 miliones de
pesos). Ademés son beneficiadas por la vigencia de la ‘Emergencia Ferroviaria” decretada en 2002,
pese a que desde entonces la cantidad de pasajeros que pagan boleto subid de 357 a 395 millones
por afio (10,7 por ciento).

El decreto de emergencia estableci6 que cada concesionario debia presentar, ante la Secretaria de
Transporte, un plan para garantizar la continuidad de! servicio durante la crisis. Asi fue como se
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autorizo la reduccion de las frecuencias en un 25 por ciento, la implementacion de un reglamento de
penalidades menos estricto y la fijacion de un programa de obras de infraestructura a ser financiadas
por ef Estado.

Entre las obras “indispensables” se incluyo la remodelacion de estaciones y la reconstruccion de
vagones. Sin embargo, el fiscal nacional de Investigaciones Administrativas, Manuel Garrido,
sostuvo en un dictamen emitido en febrero de- 2005, donde denuncia ilicitos en la contratacion de
obras para Ferrovias, que °parte de los trabajos que se encubren bajo el concepto de
“reconversionimodernizacion” (...) en realidad implican frabajos de mantenimiento que deblan ser
absorbidos por el concesionario de acuerdo-a los términos del contrato de concesion”. Eso significa
que, ademas del dinero destinado a subsidios, el Estado invirlid recursos provenientes de!
presupuesto nacional haciéndose cargo de obras que no le corresponden y que después son
explotadas comercialmente por el concesionario.

De estas multiples formas los subsidios adquieren magnitudes crecientes, mienfras el servicio
permanece brindandose en condiciones defectuosas. Los gastos estatales se evaporan en pagar
ganancias, pero poco se destina a la-ampliacion y recuperacion de la red ferroviaria.

c) Inversiones a cargo del Estado, pero bajo concrecion del concesionario.

Ei sistema instaurado fras fa privatizacion del transporie ferroviario, ha mostrado en mas de una
década de funcionamiento su evidente fracaso y la necesidad por tanto de su modificacion. Los
resultados enumerados més arriba permiten dilucidar la gravedad de la situacién ferroviaria y como
el sistema instaurado ha contribuido decisivamente a su empeoramiento.

Entendemos aqui que 1as numerosas renegociaciones y la falla generalizada del sistema no tiene
que ver con la practica aislada de algin empresario, Sino esenciaimente con un proceso de
privatizacion que priorizd esta herramienta por sobre cualquier otro objetivo, meta o procedimiento.

El sistema que se ha instaurado tiene ciertas caracteristicas que no siempre han sido precisadas. La
integracion vertical entre el operador ¢ transportista ferroviario y el administrador de la red ferroviaria
implica una evidente mezcla de intereses que redundard en el cumplimiento de algunos en
detrimento de otros. En efecto, el abaratamiento de los costos det mantenimiento de les vias ferreas
— elemento esencial para maximizar ganancias- es un objetivo francamente contrapuesto al
desarrollo de la red ferroviaria a fin de garantizarle a la poblacién la capacidad de movilizarse en
tren.

Durante los afios que Ylevan las diversas concesiones, se ha dejado de lado este Gltimo objetivo, de
clara connotacion social, en detrimento del primero, el de optimizar las ganancias empresariales. La
diferencia de intereses es una de las causas de fondo de las falencias del sistema de concesion
ferroviaria, y afirmamos que la misma no puede ser solucionada con el agregado de diversos
arreglos parciales.

En efecto, que sea el Estado el que abona la inversién en red ferroviaria, pero el concesionario el
que realiza la obra, no hace sino incorporarte al problema de fondo un agregado. Se pretende
afirmar que “dado que el concesionario no tiene incentivos a invertir en ampliar la red, que sea el
Estado el que realiza ese gasto”. Con ello, se olvida por completo que aun siendo el Estado ¢l que
abona el total de la inversion, no existe ningn incentivo de la empresa a realizar la obra, por lo cual,
las demoras, los inconvenientes, la construccion defectuosa, son resultados previsibles del sistema

implantado.

De la misma manera, dado que el objetivo central de 1as empresas concesionarias es la ampliacion
de los transportes de carga en determinados tramos ferroviarios, no 6lo no tienen un incentivo a
invertir en construir nuevos framos, sino que en los-existentes no fienen ningan interés en contar con
una red ferroviaria que permita la circulacion de trenes de pasajeros a velocidades compatibles con
el actual estado del transporte. :
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Frente a todas estas falencias, no es una solucién que el Estado incremente los subsidios brindados,
porque més alla de la logica aceptacion de éstos por parte de Ia empresa, los subsidios no hacen
que los objetivos de las empresas sean otros.

9) La necesidad de modificar la situacion ferroviaria:

La red ferroviaria ha sido el verdadero aparato circulatorio del pais, que contribuyé a su integracion
econdmica y social por medio del mejoramiento del transporte de personas y productos. Recupera y
ampliar esa red ferroviaria, permitiendo revertir una situacion de desmembramiento del transporte, es
uno de los objetivos centrales de este proyecto.

Para recuperar esa red ferroviaria se requieren importantes inversiones. Pero carece por completo
de sentido, destinar recursos a ese fin con la aclual estructura del sistema ferroviario, porque los
gastos se evaporan, se diluyen antes de llegar a concretarse efectivamente en obras teminadas,
porque los concesionarios tienen objetivos distintos que el de ampliar la red ferroviaria con un-criterio
social, Es imprescindible, por ello, crear un ente cuyo objetivo, sea, precisamente, ése: el
mantenimiento, la mejora y el desarrolio de Ia red ferroviaria como herramienta necesaria para la
integracion econdmica y social del pals.

Ese es, pues, ef objetivo de este proyecto, que prevé renegociar los actuales contratos de concesion
a fin de poder crear una empresa estatal que fiie {as lineas concretas de accion a partir del objetivo
precitado.

La separacion entre una empresa que desamoila la red ferroviaria por un lado y las empresas que
utilizan esa red con material rodante, permitira por un lado asegurar una adecuada competencia
entre las empresas fransportistas con los consiguientes beneficios para los que deben trasladarse o
transportar productos. Para los que la red atn no llega, o llegaba y dej6 de llegar, la accion estatal
en la definicion de los objetivos de desarrollo de fa red ferroviaria es una garantia de que su interés
sera considerado. '

Sefior Presidente, por todo lo expuesto, solicito pronto tratamiento al presente proyecto de ley.
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ANEXO |

Servicios que debera prestar VASE a las empresas ferroviarias

1. Paquete de acceso minimo, comprende las siguientes actividades:

a) tramitacion de las solicitudes de circulacion por la red ferroviaria;
b) derecho a utilizar la red ferroviaria en el horario y tramo concedida;
¢} utilizacion de las bifurcaciones y desvios de la red;

d) control del tren, incluida sefializacién, regulacion, expedicion, asi como comunicacion y suministro
de informacién sobre circulacion ferroviaria, |
e) cualquier ofra informacién necesaria para introducir o explotar el servicio para el que se ha
congcedido la circulacion por la red ferroviaria. :

2. Paquste de acceso a infraestructura ferroviaria, comprende las siguientes actividades:

'Se consideran servicios que pueden ser brindados siempre que se lo haga sin discriminacion de
operador ferroviario a la utilizacion de:

a) las instalaciones de electrificacion para la traccién, cuando esté disponible,
b) las instalaciones de aprovisionamiento de combustible;

c) las estaciones de viajeros, asi como sus edificios e instalaciones conexas,
d) las terminales de carga;

e) las estaciones de clasificacion;

) las instalaciones de formacién de trenes;

9) las vias de apartado;

h) las instalaciones de mantenimiento y ofras instalaciones técnicas.

3, Pueden ser servicios complementarios, los siguientes:

a) corriente de traccion;

b} precalentamiento de trenes de viajeros;
c) suministro de combustible, servicio de maniobras y cualquier otro servicio suministrado en las
instalaciones de los servicios de acceso mencionados anteriormente; -
d) contratos personalizados para:

& control del transporte de mercancias peligrosas,

6 -asistencia a la circulacion de convoyes especiales.

4. Pueden ser servicigs auxiliares, los siquientes:

a) acceso a la red de telecomunicacion;
b} suministro de informacion complementaria;
¢) inspeccidn técnica del material rodante.

Kk
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