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I.  INTRODUCCION

El presente trabajo tiene como propdsito indagar y conocer los efectos de la Politica de
Transporte Ferroviario, en la Provincia de Rio Negro, a partir del proceso de Privatizacion
y Concesion, generados en la década del 90.

En este periodo, el Estado Nacional comenz6 a implementar, con fuerza una reforma
cuyo eje fundamental se centraba en la transferencia de bienes y servicios, mediante la
aplicacion de Politicas de Privatizacion hacia el Sector Privado y de Descentralizacién al
Sector Phblico Provincial; como consecuencia de este proceso, cada Provincia debio
responsabilizarse del Transporte Ferroviario de manera directa o hacerlo a traves de
Concesiones.’

Esta investigacion se considera de interés para la Ciencia Politica y concretamente para
¢l drea sub disciplinar de las Politicas Publicas, ya que pretendemos dilucidar cuanto y
como afectd a los actores involucrados la provincializacion de la linea férrea. Debemos
destacar que las Politicas de Privatizacion llevadas a cabo en la Provincia de Rio Negro en
la década del 90, durante la gestion del Gobernador, Horacio Massaccesi’, de extraccion
radical, fueron opuestas a las Politicas llevadas a cabo a nivel nacional.

[La Provincia tomo la decision de hacerse responsable de la prestacion del Servicio
Ferroviario, propuesto por la gestion del Presidente Carles 5aal Menem:; en el
entendimiento de que este servicio era de vital importancia como medio de Transporte,
Integracion, Comunicacion v Desarrollo Econdomico; para toda la Provincia y en especial

para Zona Andina, Regién Sur v Zona atldntica.

' la ey 23.696 de Reforma del Estado dictamina gue Ferrocarriles Argentinos, trasporte de carga
infraestructura o servicios serdn transferidos a concesiones, Rio Negro decidid hacerse cargo del Ramal a
un lapso de 30 afios.

*Flecto Gobernador de la Provincia de Rio Negro, el & de septiembre de 1987 y reelecto en el afio
1991



En este contexto, analizaremos las multiples acciones que desarrollaron los distintos
actores que participaron en la Provincializacion del Tren en la Provincia; como asi también,

la relevancia del Ferrocarril como medio de Transporte para la Integracion Regional.

Nuestra hipétesis de trabajo plantea que:
“La Provincia de Rio Negro decidid asumir la prestacion del Servicio Ferroviario desde
el afio 1993, debido a su vital importancia; ya que por este medio se lograba la integracion
de las regiones. Los diferentes actores que participaron de la toma de decisiones
consideraron la importancia que este medio de transporte tenia para todo los pueblos de la
Region Sur y su Integracién con la Zona Atlantica’ y Zona Andina.”
Y nuestros objetivos especificos son:
e Caracterizar la relevancia econdmica, cultural, politica y territorial del Transporte
Ferroviario para los pueblos de la Region Sur y la integracion con la Zona Atldntica
v Andina, en la decada del 90.

e Describir y caracterizar la funcion social que cumplia ¢l Tren Patagonico en la
Provincia de Rio Negro, en el periodo sefialado.

s Analizar las posturas y estrategias de participacion que adoptaron los diferentes

actores de la Regidn Sur, en el proceso de toma de decision, para la estatizacion del

Servicio Ferroviario, en la Provincia de Rio Negro, en 1993,

* Zona atléntica, es la zona Este de la Provincia de Rio Negro; donde el Tren Patagdnico atraviesa los
primeros kildmetras de su recorride, tomando come punto de partida |2 ciudad de Viedma.

* Zona Andina, region Oeste de la Provincia en la que finaliza el recorrido el Tren Patagonico,
tenienda comeo destino final la ciudad de San Carlos de Bariloche.



La delimitacion temporal del problema tuvo en cuenta que: en afio 1993 -la Provincia
dictd el decreto N®178, a través del cual adoptd la decision de provincializar el Servicio
Pablico de Transporte correspondiente al Ramal Viedma- San Carlos de Bariloche. Asi
mismo, un afio mas tarde se sanciono la Ley N°2781 de la creacion de la Sociedad
Andnima Servicios Ferroviarios Patagénicos (SE.FE.PA) cuyo capital social estaba
representado en un 99% por la Provincia de Rio Negro y en un 1%. por el Instituto

Autarquico Provincial del Seguro.

Para el desarrollo de la investigacion empleamos la metodologia cualitativa, ya que,
teniendo en cuenta las caracteristicas del objeto de estudio, resulta la més adecuada para su
abordaje, desde una estrategia que agrega amplitud v profundidad a nuestro trabajo como
investigadores.

Las técnicas de recoleccion de datos utilizadas son: andlisis de documentos, de
legislacion de diarios de sesiones, y periddicos regionales; del periodo que abarca la
Investigacion. A su vez realizamos entrevistas en profundidad; estos testimonios orales
permiten relacionar e interpretar los cambios y los efectos sociales y politicos, de esta
Politica de Transporte Ferroviario.

La Investigaciéon estd planteada en Cinco Capitulos. En el Primero de ellos,
desarrollamos los principales conceptos tedricos que fundamentan este trabajo. En un
Segundo Capitulo brindamos una contextualizacion de tipo historico, a nivel nacional y
mencionamos [os aspectos mas importantes sobre el surgimiento del Sistema Ferroviario en
Argentina; tenemos en cuenta para esto las principales Politicas Ferroviarias que fueron
aplicadas. Alli sefialamos ademas las ventajas que aportd dicho sistema en términos socio-

economicos. En el Tercer Capitulo, nos introducimos en el ambito provincial, para hacer
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una resefia del surgimiento del Sistema Ferroviario en Rio Negro y su posterior desarrollo.
a su vez delineamos los aspectos socio econdmicos de la region y la legislacién vigente. En
un Cuarto Capitulo nos enfocamos en el proceso de provincializacion del Ramal
Ferroviario que comunica la ciudad de Viedma con la de San Carlos de Bariloche, haciendo
hincapi¢ en el debate legislativo. En el Quinto y Gltimo Capitulo, desarrollamos desde la
optica de los actores que participaron de este proceso — funcionarios provinciales,
representantes sindicales y usuarios del Sistema Ferroviario -sus vivencias a partir de esta

decision politica. Finalmente expresamos nuestras consideraciones finales.

I.1- MARCO TEORICO

Para llevar a cabo esta investigacion definimos los siguientes conceptos: FEstado,
Politicas Pablicas, Regidn, Desarrollo Regional, Integracion Regional, Ferrocarriles v
Actores.

Consideramos al Estado como un tipo de Dominacion Politica y territorial, que se
desarrolla a partir de  un conjunto de Instituciones Fstatales, a través de las cuales se
ejecutan las decisiones de gobierno y se establecen normas, Es por ello que el Estado. es el
encargado de promover la integracion politica, econdmica, cultural v regional.

En relacion a lo anterior Oszlak(1997) sostiene:

“Dentro de este proceso de construccion social, la conformacion del Fstado
nacional supone a la vez la conformacion de la instancia politica que articula la
dominacién en la sociedad, y la materializacion de esa instancia en un conjunto
interdependiente de instituciones que permiten su ejercicio.(...) El Fstado es, de este
modo, relacion social y aparato institucional.”(p. 2)

Por su parte, en diferentes términos Brown y Erie (1984) afirman que:



“El Estado no es ni una arena que facilita la negociacion entre grupos antagdnicos
ni un drbitro que regula el contlicto politico a fin de asegurar imparcialidad. La propia
estructura del Estado se despliega a partir de los resultados de los conflictos
estructurales y, a su vez, da forma a posteriores conflictos. (...) Las variaciones en el
poder ¥ autonomia de las organizaciones piblicas dependen del resultado de los
conflictos estructurales dentro de la sociedad. El hecho de que el gobierno a menudo
actie contradictoriamente no es reflejo de un sistema administrativo erratico, sino
mas bien del proceso de resolucion de estos conflictos dentro del Estado™. (p.186)

Sin embargo, podemos establecer que ambos autores determinan la existencia de
diferentes grupos, dentro de una determinada estructura, que involucra tanto a la sociedad
como al Estado y al conjunto de instituciones que los conforman.

Por otro lado, resulta interesante el aporte de O Donnell (1979) quien manifiesta que:

“El Estado es una relacion social, asi como el capital es una relacion social. Pero la
naturaleza relacional del Estado estd especificada por su rasgo caracteristico: la
dominacidn, por eso decimos que el Estado es la relacion basica de dominacion que
existe en una sociedad, la que separa a los dominantes de los dominados en una
estructura social™, (p.291)

De esta manera, podemos decir que la relacion entre dominantes y dominados, es la
que da sentido a toda una estructura, va sea como construccion social o como escenario de
conflictos y negociaciones, entre grupos antagonicos que representan intereses diversos.

Como proceso de construccidn social, tanto el Estado como la sociedad son esferas que
se determinan mutuamente entre si. Por un lado, la sociedad produce constantemente una
serie de demandas que son absorbidas por el Estado. el cual se ocupa de establecer su

propia agenda, a partir de dichas cuestiones socialmente problematizadas. El conjunto de
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instituciones que conforman ¢l Estado, son un instrumento que logra articular esta relacién
de dominacion y a través de las que se intenta dar respuestas a las demandas de la esfera
social; cuestidn que le otorga a si mismo legitimidad y establece el orden social.

Entre estas funciones bisicas que debe cumplir el Estado, para mantener la
gobernabilidad se encuentran la de comunicacion e integracién, que deben garantizar la
sostenibilidad de su soberania y desarrollo.

Segiin Oszlak (1997) la ampliacion del aparato estatal implica:

“la apropiacion y conversion de intereses "civiles", "comunes”, en objeto de su
actividad, pero revestidos entonces de la legitimidad que le otorga su contraposicion a
la sociedad como interés gencral. Ademas, este proceso conlleva -como contraparte
material- la apropiacion de los recursos que consolidaran las bases de dominacién del
Estado y exteriorizaran, en instituciones y decisiones concretas, su presencia material.
La expansidn del aparato estatal deriva entonces del creciente involucramiento de sus
instituciones en dreas problematicas (o "cuestiones") de la sociedad, frente a las que
adoptan posiciones respaldadas por recursos de dominacion”. (p.5)

En este contexto el Estado intenta dar respuesta a las diversas demandas sociales a partir
de la implementacion de Politicas Pablicas, las cuales segiin Norberto Zeller (2007) son:

“un espacio destacado en la compleja articulacién entre el Estado v la sociedad

- civil (...) formuladas por el Estado y se proponen impactar en la sociedad. La




Por otro lado Tamayo Saenz (1997) define a las Politicas Publicas como “el conjunto de
objetivos, decisiones y acciones que lleva a cabo un gobierno para solucionar los problemas
que en un momento determinado los ciudadanos y el propio gobierno consideran
prioritarios.” (p.281)

Es por ello, que las Politicas Plblicas pueden ser consideradas como herramientas,
utilizadas por el Poder Estatal, para brindar respuestas a multiples demandas sociales, que
se exponen en este ambito de disputa, entre diversos sectores por caplar la atencion del
Gobhierno para hacerse oir y manifestar sus intereses.

Para la aplicacion de una politica determinada, se deben tener en cuenta las
caracteristicas y particularidades, no sélo de la regién en términos geogrificos, sino
también en términos sociales vy culturales; entendiendo que una region debe crear proyectos
con propositos de crecimiento y desarrollo, de manera competitiva, fortaleciendo sus
economias, a partir de la explotacion y aprovechamiento de los recursos con los que cuenta
vy considerando la forma de vida y la organizacion de sus habitantes.

Por su parte el desarrollo local hace referencia a procesos de acumulacion de capital,
capacidad de administracién de estos recursos y de adaptacion a las innovaciones y al
cambio.

Segin Martinez Luque (1992):

“La Region Sur debe ser pensada como un espacio socio-politico cuyo recurso
fundamental es la gente que lo habita, por ello su desarrollo requerird de un proyecto
basado en la participacion y creatividad social. Lo social supone un acuerdo amplio
de intereses y sectores, que basado en una identidad cultural propias sustente la idea

de region. Lo Politico, incluye la decisién de volear los esfuerzos de la mas diversa
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indole (econdmicos, financieros, tecnologicos, informativos, etc.). que sean
necesarios para mantener y desarrollar la region”. (p.9)

Entendemos que el término Desarrollo surge a partir del progreso econémico, el mismo
puede relacionarse con la idea de crecimiento y se corresponde con las capacidades de una
determinada region. En un contexto de permanente cambio segin sus caracteristicas
especificas y sus recursos econdomicos cada region tendra una manera de hacer frente a los
desafios y aprovechar las oportunidades que pueda presentarse. Esto implica un proceso de
desarrollo constante en busqueda de nuevas y mejores formas de satisfacer necesidades
sociales y regionales orientadas al crecimiento ¢ integracion; las cuales deben estar
acompafiadas de transformaciones mas profundas y estructurales.

En cuanto al desarrollo Local Vazquez Barbero (2009) plantea que:

“es una estrategia que, ademas, busca ¢l progreso social y el desarrollo sostenible.
Enticnde que el desarrollo es un proceso en el que el crecimiento econdomico y la
distribucion de la renta son dos caras de un mismo fendémeno, ya que los actores
piblicos y privados, cuando deciden y ejecutan sus inversiones, lo hacen con la
finalidad de aumentar la productividad y mejorar el bienestar de la sociedad. El
desarrollo local es, también, una estrategia que se basa en la mejora continua de los
recursos disponibles y particularmente de los recursos naturales y del patrimonio
historico y cultural, va que con ello se contribuye a aumentar la ventaja competitiva
del territorio v el bienestar de la poblacion™. (p.9:10)

A su vez Oyarzun (2008) sostiene que los gobiernos provinciales incrementan la
blisqueda de oportunidades dentro de la region teniendo en cuenta a empresarios,
productores, y organismos sociales con el objetivo de hallar alternativas econdmicas que

amplien las posibilidades de desarrollo locales utilizando y administrando racionalmente

12



13

los recursos productivos. Este mecanismo es absolutamente relevante, no solo en lo que
respecta al desarrollo local, sino que representa una herramienta fundamental en la union
regional.

En sus palabras:

“La integracion es un tipo de regionalismo permite a la region transformarse en
un actor relevante del sistema. Incluye intercambios comerciales y cooperacion en
los ambitos econémico ¥ sociopolitico, sobrepasa el modelo exclusivamente
intergubernamental. Es un proceso en el que se depositan expectativas de beneficio
desde los actores domésticos que componen el Estado (trabajadores, diplomaticos,
empresarios, parlamentarios, ambientalistas, estudiantes, militares, etc.) hacia una
entidad supranacional. También es fundamental que los encargados de la toma de
decisiones posean la voluntad politica de integrarse ya que, en un proceso de esta
magnitud, los Estados miembros intentan construir una cosmovision coman”. (p.13)

Las Politicas Pablicas de Integracion v Desarrollo econdémico pretenden el progreso y
bienestar de una regidén en su conjunto; proyectan un beneficio para aquellos que se ven
favorecidos por el intercambio monetario ¥ de productos; también pretende mejorar las
condiciones de vida de todos los habitantes de la zoma, a través de servicios e
infraestructura.

Arocena (2002) considera: que el Desarrollo vy la Integracion se obtienen como resultado
de la relacion que se establece entre los actores, quienes desempefian un rol en alguna de
las esferas sociales: la interaccion de estas esferas determina las caracteristicas ¢ intereses
de cada uno de los actores del sistema.

Por su parte, Haas (1970) plantea que la Integracion Regional no solo se orienta al

desarrollo y crecimiento de dos regiones que se ven potencialmente favorecidas, sino que
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esta relacion, a su vez, implica que el Estado les conceda determinada porcion de soberania
de manera voluntaria.

En el caso de la politica provincial que estamos analizando, la salvaguarda del Sistema
Ferroviario representaba una alternativa para el logro de la integracion regional que a su
vez podria verse reflejada en un aumento del desarrollo economico y comercial.

Carlos Murillo Zamora en coincidencia con Haas (2004) sostiene que:

“La Integracion Regional implica una transferencia de potestades, deberes v
responsabilidades de un agente a otro en una region especifica, sin que ello implique
la desaparicion de los primeros. Esto se explica por el interés de los agentes para
facilitar la consecucion de sus intereses y reducir los riesgos en la toma de
decisiones.” (p.19)

Teniendo en cuenta que los ferrocarriles pueden ser considerados una forma de
Integracion Regional, adherimos a la definicion que plantea Carlos Cena (2008) quien los
considera:

“como un sistema integrado de transporte, industrias ¥y comunicaciones, que
brindan un servicio piblico v cumplen una funcion social. De esta manera se
convirtieron en un elemento esencial para la construccion de planes estratégicos
tendientes al fortalecimiento de la regién, través de las politicas que favorecieron
la integracién v el desarrollo econdmico.” (p.48)

Los procesos de integracion afectan directamente al conjunto actores que conforman una
estructura social: tal como sefiala Alonso (2008), los Actores Sociales son sujetos
individuales o colectivos que pertenecen a distintos universos: sociales, politicos,
econdmicos, culturales, étnicos, y de género variados; si bien estan condicionados en su

accion por la estructura, pueden desarrollar sus funciones, a partir tanto de sus
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interpretaciones del contexto en que se mueven, como de sus expectativas acerca de las
posibles acciones de los otros miembros de su sociedad.

El concepte actores sociales designa a un conjunto de individuos relacionados entre s,
con intereses comunes que tienen por finalidad el logro de objetivos; un actor social puede
ser definido por la posicion que ocupa dentro de un sistema social.

Consideramos que la esfera social esta determinada por las interacciones de los distintos
actores. con sus intereses individuales y colectivos que van a influir en su forma de actuar.
las acciones se constituyen en estrategias que pueden ser utilizadas como herramientas
para el logro de objetivos. En este contexto Tania Rodriguez Mora (2009) describe las
estrategias como “la capacidad de un actor de percibir en cada momento las oportunidades
en funcion de los recursos disponibles y de valorar las acciones de sus contrincantes y los
resultados de su propia accion correctamente.” (p.2)

A su vez, el concepto aportado por esta autora nos permite analizar el proceso por medio
del cual, un actor colectivo define un determinado rumbo de accion y determinar las
estrategias de ese actor, dando cuenta de una racionalidad politica caracterizada en su
manera de hacer frente, interpretar y actuar en un contexto determinado: de acuerdo a un
conjunto de valores que posee previamente, en funcion de los fines que se propone.

Finalmente, esta postura de analisis permite despojar del cardcter neutral a las
decisiones delos actores politicos, ya sean estos movimientos o partidos peliticos,
reconociendo las limitaciones de su racionalidad y el cardcter historico, relativo y
contingente de su accién. Las acciones politicas para realizar transformaciones deben

estar apoyadas en proyectos con sélidos fundamentos.
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I.2- Antecedentes

Ley 23.696” de Reforma del Estado, establecia la reestructuracion econémica en el plano
politico; esta reforma se plantcaba como la dnica solucion posible en virtud de la grave
situacion que atravesaba el pais: hiperinflacion, deterioro de la situacion fiscal v un
creciente endeudamiento pablico.

En este contexto los gobiernos provinciales incrementaron su déficit como consecuencia
de las transferencias v funciones delegadas desde la orbita nacional en dreas de: Salud.
Educacion v Transporte, entre otros servicios.

Frente a este escenario Ozslak (2001} entiende que:

“Con motivo de la descentralizacion, los gobiernos provinciales debieron hacerse
cargo de nuevas responsabilidades y administrar un aparato institucional mucho mas
denso y extendido, sin haber adquirido previamente las capacidades de gestion
requeridas para ello, lo cual se tradujo en un alto grado de ineficiencia en el
cumplimiento de los programas de gobierno. La crisis econdmica de las provincias en
el campo productivo, sumado a los magros ingresos tributarios obtenidos de fuentes
locales, incrementaron la dependencia de estos estados subnacionales de la
coparticipacion impositiva, las transferencias v adelantos del gobierno nacional v un
creciente endeudamiento avalado generalmente por la Nacidn™.(p.6)

En el marco de las reformas, el Estado Nacional transfirié la prestacion de bienes v
servicios mediante politicas de privatizacion hacia el sector privado y a través de politicas
de descentralizacion al sector piblico provincial; uno de los servicios publicos mas
afectados a nivel nacional fue el Sistema Ferroviario, que habia heredado una cultura

empresarial que se construyd desde las antiguas compaiiias inglesas y que luego fue

* Sancionada el 17 de agosto de 1983
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atravesada por la empresa pablica Ferrocarriles Argentinos y desbastadas por las politicas
neoliberales de la década del 90, que pusieron en peligro de extincion a la totalidad del
Sistema Ferroviario Nacional.

Sin embargo, el Estado Rionegrino en esta época advirtié la importancia del servicio y
asumnio el desafio de mantener y darle nuevo impulso al ramal que atravesaba el territorio
provincial; porque consideraba que el transporte publico; aseguraba la disponibilidad de un
bien econdmico, que a pesar que se requeria de importantes inversiones,” estaba vinculadas
con las estrategias de desarrollo econémico, donde intervenian intereses de diversos
actores. Por un lado generaba empleo, y por otro permitia la comunicacion y la integracion
haciéndole llegar entre otras cosas, planes sociales a los habitantes del lugar.

En el caso de Servicios Ferroviario Patagénico - SE.FE.PA. el proceso de
descentralizacion se planted como una alternativa a la propuesta nacional de privatizacion,

a la cual la Provincia de Rio Negro se resistia.

IL.- EL TRANSPORTE FERROVIARIO EN ARGENTINA

I1.1-Escenario Nacional
El concepto Ferrocarril tiene un alto contenido simbolico en nuestro pais; es considerado
més que un medio de trasporte, porque ha  determinado culturalmente a varias
generaciones, caracterizd v forjo a los empleados ferroviarios integrindolos a la -gran
familia ferroviaria-, esto se vio reflegjado en la lucha por defender cada ramal del

Ferrocarril.

® Ramal que atraviesa de este a Oeste de la Provincia de Rio Negro, comunicando la Ciudad de
Viedma con San Carlos de Bariloche.
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En términos de Carlos Toro’, “existe mucha controversia con respecto al Ferrocarril, hay
quienes opinan que este medio de trasporte fue disefiado con la intencion de extraer bienes
del interior y por eso todos los ramales finalizaban en el puerto de Buenos Aires. Y por otro
lado. si no estuviera el tren muchos pueblos tampoco hubieran existido, va que fomento el
crecimiento y desarrollo econdmico.” Sin ir mds lejos. Carlos Espinosa’ se refiere al
Ferrocarril como “una herramienta que fue creada para trasportar y retirar productos, pero a
su vez también trajo muchas cosas, incorpord determinados elementos de confort con la
llegada del Ferrocarril, trajo pobladores, actividad comercial ¥ la posibilidad de que la
gente pudiera comerciar con mayor comodidad, abandonando la forma de comercio que se
desarrollaba hasta entonces a través de tropas de carros.”™

Por su parte Juan Carlos Cena (2008} expone que:

“el ferrocarril nace y se expande en un modelo de acumulacion primaria de capital
(periodo 1857- 1880), en base a empréstitos suscritos por el estado nacional v las
provincias. Es decir que el capital inicial v la propiedad es original v basicamente
gstatal” (p.52)

El Ferrocarril inicio su historia en nuestro pais en el afio 1854; la primera ley en la
materia acuerda una concesion para la construccion de un ramal que comunicaria la ciudad
de Buenos Aires con la zona rural: a tal efecto se constituyo la “Sociedad del Camino de

Fierro de Buenos Aires al Oeste™, conformada en su totalidad por ciudadanos argentinos.

"Tora, Carlas: intendente actual de la localidad de Jacobaccl. Entrevista realizada en Ingeniero
lacohacci el dia 17 de abril de 2017 por Salas Cristian,

* Carlos Espinosa, escritor, periodista. Entrevista realizada en la ciudad de Viedma en abril de 2017,
par Aramendi Jesica y 5alas Cristian.

Varios afios después gue en Europa viera la luz por primera vez este medio de transporte
revolucionario del siglo XIX, en nuestro pais a mediados del misma, se introduce la idea de impanerlo y
se comienza a gestar la Scciedad Andnima del Camino de Hierro de Buenos Aires al Oeste; mas
precisamente, el dia 17 de Septiembre de 1853 |la empresa en cuestidn se presentd ante el gobierno de
la Provincia de Buenos Aires para obtener la concesidn para la construccion es un camino de primer
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El primer tendido de rieles comenzo en1855 y concluyd en la estacién Floresta en 1857:
cuando se puso en marcha “La Portefia”, adquirida de segunda mano. Segin Raul
Scalabrini Ortiz (2009) “no impidid que tuviese desde su origen un poder politico
incontrastable y casi sobrenatural™ (p.79).

Durante el afio 1863 le fue otorgada la concesion del ramal que comunicaba las ciudades
de Rosario y Cérdoba a una empresa Britdnica, conocida como *Ferrocarril Central
Argentino” que en 1870 llego efectivamente con el tendido de linea férrea a la Ciudad de
Cordoba.

La Nacion mediante un contrato de Concesion, cedio una amplia extension del territorio
sobre el que se extendia el recorrido; con el objetivo de que se asentaran colonos europeos.

El “Ferrocarril Andino™ se cred en 1867, con el objetivo de comunicar las provincias de
San Juan, San Luis Mendoza, y Cordoba; aflos mds tarde el gobierno cedié parte de esta
red a la empresa Gran Oeste Argentino, de capital inglés, la cual después de veinte afios
paso a formar parte del Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico.

Con respecto a cste escenario Cena (2008) manifiesta que:

“Estaban dadas las condiciones con respecto al Estado Nacional vy la Corona
Britanica. Siendo el eje de esa armonica amistad, la sumision, el cipayismo. la
obediencia, sintetizando: éramos un pais dependiente dela Corona Britdnica.
Rechazdbamos la invasion inglesa con aceite, agua caliente v mucha valentia, coraje

¥ un inmenso patriotismo. Al tiempo nos reinvaden. No hay mds aceite caliente, ni

orden, donde circulen locomatoras a vapar arrastrando coches de pasajeros y vagones de carga para
prestar un servicio publico.

Dicha sociedad, estaba integrada por algunos miembros de familias burguesas de nuestro pafs, corma
por algunos descendientes de ingleses. Ellos eran entre otros: laime Llavallol y sus hijos, Mariana Mird,
Manuel José de Guerrica, Fernande Larraudé, Norberto de la Riestra, Adolfa Van Praet y DnielGowland.
{Salgado Carlos Alberto, 2014}
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patriotismo. Los primeros invasores britinicos fueron nuestros cipayos nacionales.
Estaban dentro de la fortaleza, habian nacido dentro de ella, pero sigamos con esta
historia enrielada, con sus descarrilamiento y encarrilamientos™. (p.533)

Ley N°280, Promulgada en el afio 1868 establecié la construccion de una linea férrea
para comunicar las provincias de Cordoba, Salta, Jujuy y Tucuméan. La primera trocha
métrica en el pais se construyd entre 1873 y 1876, afio en el que se habilité su explotacion
por parte del Estado, dando inicio un afio més tarde al Ferrocarril Central Norte.

Scalabrini Ortiz (2009) a través de un fragmento de Allen Hutt, en “El fin de la crisis”
seriala que:

“La construceion de los ferrocarriles en las colonias v paises poco desarrollados, no
persigue el mismo fin que en Inglaterra, es decir que no son parte -y una parte esencial- de
un proceso general de industrializacion, estos ferrocarriles se emprenden simplemente para
abrir esta regiones como fuentes de productos alimenticios y materias primas, tanto
vegetales como animales. No para apresurar el desarrollo social de un estimulo las
industrias locales. En realidad la construccion de ferrocarriles coloniales y de paises
subordinados es una muestra del imperialismo, en su papel antiprogresista que es su
esencia”. {p.27)

| Estado comenzé a expandir sus lineas por todo el territorio, dirigidas a fortalecer
regiones despobladas, principalmente el Noroeste, el Chaco y la Patagonia, cumpliendo asi
una extensiva labor de fomento e integracion.

Para 1900 el Ferrocarril del Sud se encontraba conformado por 3.700 kilometros de via y
por otro lado estaban planificados nuevas extensiones en los ramales; una de ellas
conformada por el Ferrocarril Central de Bahia Blanca que comunicaba la ciudad

homénima con Carmen de Patagones, al sur de la Provincia de Buenos Aires, v la Red
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Ferrocarril Central al Pacifico que llegaba hasta la localidad de Stroeder, que logro conectar
a la cuidad de Patagones a partir de una obra a cargo del Ferrocarril del Sud. Ambas lineas
para fines de 1910 fueron transferidas al Ferrocarril del Sud, linea que afios mas tarde
conectada a los ferrocarriles del Estado logra llegar hasta San Carlos de Bariloche.

En este sentido en paises como el nuestro; el Sistema Ferroviario aparece no con el
objetivo de desarrollo v crecimiento de las regiones con el que se lo puede conocer
actualmente, sino que fue utilizado por el imperio britanico como una herramienta para su
expansion, va que ademas de proveer de manera directa bienes de capital como los
ferrocarriles, financiaba operaciones para la obtencion de materias primas, ¥ otros hienes.
Garantizando a través de este medio de transporte, estratégicamente dispuesto, trasladar la
mercancia v hacerse de ella, (Cena, 2008)

Las lineas Férreas de Ferrocarriles del Sud, Central Argentino v Buenos Aires Pacifico
estaban en manos de capitales britanicos, para 1885; en tanto el Ferrocarril Oeste
demostraba la buena administracion nacional, al mantener sus tarifas bajas. adaptandose a
las condiciones econdmicas de la época, representando asi, una molestia para las compatfiias
inglesas. Durante e! gobierno de Juirez Celman en 1890, se creyd pertinente vender la
[Linea Ferrocarril Oeste a empresas extranjeras, cuyos Unicos intereses era ¢l comercio a
partir del trazado de redes que permitieran el transporte de 1a materia prima hacia el puerto.
En cambio el Estado al crear ferrocarriles tenia por objetivo una politica de desarrollo y
crecimiento de la nacion.

Para Cena (2008) a partir de 1880 y hasta 1925con: el auge del modelo agro-exportador
s¢ produjo el mayor volumen de inversiones y sobreinversiones del capital extranjero en
ferrocarriles, amparados en una legislacion nacional permisiva cesion de tierras,

desgravacion de impuestos v aranceles aduaneros, ete.” (p.63)
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La primera Guerra Mundial, afecto al comercio ingles en nuestro pais, generando el cese
de inversiones en el servicio de redes ferroviarias; esta recesion se profundizo con la crisis
de 1929, lo gue provocd una disminucion en las exportaciones nacionales.

Durante la década del 30, las compaiiias ferroviarias se vieron afectadas no solo por las
consecuencias por la crisis del 29 a nivel mundial, sino también debido a las politicas
implementadas en nuestro pais durante la presidencia de Agustin P, Justo; quien cred la
Direccion de Vialidad Nacional en 1932, con el objetivo de construir caminos y carreteras
que colaborarian con el desarrollo del transporte automotor, esto provoco la brusca caida de

las inversiones en el area ferroviaria.

I1.2- Nacionalizacion de los Ferrocarriles.

La empresa Ferrocarriles Argentinos se conformé entre 1947 y 1948, a partir de
Ferrocarriles del Estado- empresa publica encargada de operar la red Ferroviaria Argentina-
y la nacionalizacion y compafias de capital extranjero. Desde esta época y hasta la década
del *90 operd no solo como sistema de transporte de pasajeros sino también como tren de
carga en gran parte de nuestro pais: esto permitio el desarrollo, crecimiento y
abastecimientos de zonas de dificil acceso.

Para Waddell (2007) bajo la consigna de independencia econdmica, el gobierno nacional
obtuvo la propiedad del Sistema Ferroviario inglés.

También se adquirieron las lineas ferroviarias francesas que no eran tan importante en
términos econdmicos como las inglesas pero si en términos de soberania,

El Estado Argentino nacionalizd en 1951, el Ferrocarril Provincial de Buenos Aires y el
Ferrocarril Fconémico Correntino, culminando asi este proceso y convirtiéndose en el

principal ejecutor y administrador de los Ferrocarriles Argentinos.
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Los Ferrocarriles del Estado se convirtieron en la red mas extensa junto con el
Ferrocarril Central Norte Argentino de trocha angosta. Hacia el afio 1925 los Ferrocarriles
nacionales representaban la segunda empresa mas importante del pais, extendiéndose en
una longitud de 6617 km paor todo el territorio argentino.

Uno de los principales reclamos realizados por las empresas ferroviarias tenia que ver
con que el Fstado era el responsable de solventar las politicas de transporte autormotor
haciéndose cargo de la construccion y mantenimiento de las rutas, de manera que esto no
generaba ningun tipo de gasto por parte de guienes hacian uso de las mismas; mientras que
por su parte el transporte ferroviario y sus empresas tenian bajo su responsabilidad el
mantenimiento y construccion de lineas férreas | lo cual generaba una importante pérdida a
nivel econdémico para las empresas afectadas.

A partir de esta época comienza a visualizarse nuevamente un importanle aumento en la
demanda de Transporte Ferroviario, mayormente en la zona de Buenos Aires, debido al
aumento de la poblacion en comparacion de otras regiones del pais. Como resultado de este
crecimiento de la demanda, se debio redefinir el funcionamiento de los servicios, surgio asi,
la necesidad de aumentar en numero los ferrocarriles y afrontar los gastos para  su
mantenimiento.

Luego de la Segunda Guerra Mundial, la venta de los ferrocarriles fue una de las
mejores alternativas para el gobierno inglés que intentaban estabilizarse y poner énfasis en
asuntos comerciales para hacer frente a las consecuencias negativas que este conflicto

bélico habia provocado.
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De esta manera en 1947 se lograba dar fin a los privilegios que por cuarenta afios le
habia otorgado la Ley Mitre'"; En el afio 1948, el Estado argentino se hizo cargo de los
ferrocarriles ingleses afianzando la Soberania Nacional Argentina y se intentaba garantizar
el avance de las politicas de desarrollo industrial en el pais. Afios mds tarde, en 1951, es
transferido a la nacion el Ferrocarril Provincial de Buenos Aires, y en 1953 se incorpora el
Ferrocarril General Belgrano.

De esa manera, el Ferrocarril pasa a ser regulado por el Estado Nacional, a través de la
Empresa Nacional de Transporte, organo que agrupaba a todas las empresas estatales del
4rea de transporte. Esto permitio que se cumplieran algunos de los objetivos politicos que
se pretendié para el desarrollo del transporte- control politico del territorio nacional, la
provision de seguridad y la cohesion social-,

Tal como destaca Cena, (2008):

“Una vez nacionalizados los ferrocarriles pasaron a constituir un sistema de transporte
integrado que se inscribia dentro de un proyecto de desarrollo y crecimiento del pais, donde
este sistema de trasporte conformaba un factor de progreso e integracion y lograba
articularlos espacios econdmicos y sociales, expandiéndose por toda la geografia nacional.
Se convirtié en un elemento solidario, comunicador, de conexion entre las distintas
regiones del pais y contribuy6 al desarrollo de las economias regionales. Todo enmarcado

dentro de un provecto de Nacion. = p. 134)

%03 Ley N* 5315 del afio 1907 imponia la liberacién de todo impuesto municipal, provincial, y de todo
orden a las empresas, y libraba de derechos aduaneros a todos los materiales introd ucidos por las firmas

para la explotacion y construccidn de las lineas férreas,
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11.3- Politicas ferroviarias

Frente al avance de la Industria Nacional automotriz, la gestion del Presidente Arturo
Frondizi, tuvo que enfrentar la postergacion que sufrio el Transporte Ferroviario, tanto de
carga como de transporte de pasajeros. Para poner en marcha ¢l area ferroviaria, ¢l Estado
tuvo que buscar distintas medidas que afectaron al erario publico

De acuerdo con Jorge Eduardo Waddell (2007) el gobierno de Frondizi llevo adelante
una serie de medidas politico-econdmicas enfocadas al Sistema Ferroviario. En un primer
momento se sostenia que la solucion era una trasformacion  que incorporara nuevas
técnicas de explotacion, a través de la incorporacion de material rodante y la instalacion de
nuevas tecnologia. Estas politicas no prosperaron debido a la renuncia de Lopez Abuin'',
guien estaba a cargo de la Secretaria de Trasporte.

A partir de esta circunstancia, fue realizado un estudio sobre el estado del Ferrocarril, el
denominado Plan Larkin, cuyo objetivo era claro: se buscaba dar fin al déficit y de alguna
manera contribuir a un plan de modernizacion en el Sistema Ferroviario. Sin embargo, las
medidas que implicaba el plan no generaban un nuevo impulso hacia este sistema de
transporte sino que también hacian foco en el cierre de ramales y el despido de masivo de
empleados. Esta medida no logro implementarse por completo debido a una gran oposicién
por parte de gremios v miembros de las compafiias ferroviarias, que derivaron en
importantes huelgas ¥ manifestaciones que tuvieron como resultado el cierre de algunas

estaciones y despido de varios empleados.

* Alberto Lépez Abuin: Secretario de transparte y defensor del Sistema Ferroviario. Propone en 1958
una politica de modernizacidn ferroviaria, buscaba mejorar el transporte de cargas frente al avance del
trasporte automotor. Su plan tuvo algunos obstdculos, por un lado la inversion que debian realizar era
muy alta y los plazos era muy extensos. Es asi gue en mayo de 1959 renuncia a su cargo.

25



La huelga ferroviaria'* de 1961 que se extendi6 durante 42 dias puso fin al Plan Larkin.
Sin embargo, algunas lineas como las del ex Ferrocarril Provincial de Buenos Aires y
Ferrocarril Roca dejaron de funcionar durante este periodo. En términos de Waddell
(2007):

“La pregunta fue ;Quién gand la huelga del 617 El gobiemo se considerd
triunfador, pero sali6 terriblemente debilitado del conflicto v su existencia no duraria
mas de tres meses. Los gremios también creyeron en su victoria. Sin embargo no se
reabrieron los ramales clausurados ¥ muchos de los avances de la politica del
gobierno que cuestionaban los gremios no se retrotrajeron. No hubo reincorporacion
masiva de ferroviarios cesanteados y la politica de reduccion de personal siguié
vigente. La huelga del 61 fue un punto de inflexion en la historia ferroviaria. La
ausencia del ferrocarril por 40 dias, espacialmente en los servicios suburbanos, hizo
aparecer todo un sistema informal de transporte alternativo automotor que competiria
con el ferrocarril™. (p.183, 184)

Las medidas tomadas por el entonces gobierno de Frondizi, crearon un clima hostil,
tanto en el sector gremial como en la sociedad misma que junto a otras situaciones llevaron
a la caida del gobiemmo en 1962,

Los sucesivos gobiernos argentinos intentaron llevar adelante diversos planes en materia
ferroviaria considerando este medio de trasporte como un drgano estratégico nacional, sin

embargo todos ellos fracasaron.

" Doscientos mil obreros iniciaban la tercera huelga mas larga en la historia del gremio hasta esa
fecha. El enfrentamiento al proyecto de reestructuracién del ferrocarril, el salario v las condiciones de

trabajo, seran los motores del movimiento.
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Los Ferrocarriles en nuestro pais sufrieron las consecuencias de las crisis economicas
que se desarrollaron durante la historia Argentina, sin embargo también se vieron
atravesados por cuestiones politicas muy significativas para nuestro pais. Luego del
regreso del gobierno democratico durante la presidencia  de Radl Alfonsin, se logro
sostener el funcionamiento de los servicios ferroviarios, sin embargo, este gobierno debio
hacer frente a una situacion econdmica hostil ¥ desfavorables que tuvo como consecuencia
gue dichas empresas entraran en un complejo periodo de recesion.

En términos de Cena (2008) “la baja inversion derivd en las deficiencias del servicio,
gue no alcanzaban para reparar o reponer el desgaste del material rodante v de vias.™ A
demés agrega que:

“egste fenomeno fue produciendo un efecto devastador: el ferrocarril dejaba de
integrar, no cumplia mias esa funcidon social que le fue asignada, se sufre una
paulatina desunion entre pueblos, aparecen los primeros pueblos fantasmas v
dormitorios (localidades que se han transformado en albergues o barriadas, donde los
trabajadores solo descansan y viven, no laboran en ese lugar), se fueron suprimiendo
ramales secundarios, éstos eran los afluentes tributarios de la linea principal.” (p.136}

Durante el gobierno del Presidente Alfonsin comenzd a desarrollarse el llamado Plan
Terragno, Plan que intentaba de forma definitiva desarticular el Sistema Ferroviario
Argentino. Juan Pablo Martinez (en Lopez v Waddell, 2007) explica que lo que se
pretendia era que los Ferrocarriles Argentinos se hicieran responsable de la infraestructura
y el control de la circulacion de los trenes de pasajeros; en tanto el servicio de carga v su
comercializacién pasaba en un 51% a manos de capital privado bajo el nombre de la
empresa “Ferrocargo™. El Estado tendria asi, una participacion del 29% v el 20% restante se

lo otorgaba al personal. Sin embargo este proyecto no prosperd entre otras causas por la
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activa participacion de los gremios que provoco el debilitamiento y posterior renuncia del
Presidente Alfonsin.

En 1989, asumid Carlos Sadl Menem, quien se encontro con nimeros desfavorables en
esta drea de servicios, ya que la empresa ferroviaria se habja visto atravesada por una
compleja situacion tanto econdmica como financiera. Las inversiones y mantenimientos
fueron practicamente nulos para la época.

El transporte de carga se habia reducido de manera significativa en los 0ltimos 20 anos,
aproximadamente en un 55 % para 1990, El enorme déficit generado por el Sistema
Ferroviario representaba la pérdida diaria de un millén de ddlares aproximadamente, por lo
que la salida mds rapida que advirtio el gobierno, y que comenzd a promover a través de los
medios de comunicacion, tuvo que ver con la necesidad del traspaso de estas empresas
nacionales a manos privadas.

El caso de los ferrocarriles fue una cuestion compleja para nuestro pais debido a las
caracteristicas que este sistema de transporte conllevaba. Se pensé en un traspaso, en forma
de concesiones que resguardaba al Sistema Ferroviario con esperanzas de que afios mis
tarde seria un medio de transporte consolidado ¥ fuerte.

Para Juan Carlos Cena:

“Se intentaron muchas variantes ante la complejidad del problema. La resolucion que se
dio a esta complejidad, la mas aceptada, fue la de ceder en concesion los servicios y dar

subsidios de inversion y explotacion a los grupos econdomicos que se harian cargo” (p.146)

I1.4- Funcion social y econdmica del ferrocarril
El Ferrocarril es un medio de trasporte que resulta ser un pilar fundamental para evitar el

aislamiento de regiones v representa una ventaja en cuanto al costo en el trasporte y
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traslado de cargas y pasajeros. Pino Solanas (2008) sostiene que, el Ferrocarril no tiene
reemplazo, como medio de trasporte es el Unico que puede llegar a destino en las peores
condiciones climaticas. Es el medio de trasporte mas seguro, el menos contaminante y ¢l
mis econdmico. Es entre ocho a diez veces mas barato que el trasporte automotor, una
locomotora arrastra la carga de 50 camiones o de 20 émnibus de pasajeros.

Sumado a lo anterior se puede decir que este medio de transporte  fue un instrumento
que entre otras cosas, facilitd la inclusion de la economia de las diferentes zonas
productivas al sector del mercado tanto interno como externo: asi logrd reactivar el
desarrollo de las regiones.

En cualquier lugar del mundo., el Ferrocarril constituydé un medio de transporte
fundamental de larga distancia tanto de carga como de pasajeros. A su vez contribuyo al
trasporte de mercaderias, ya que las mismas representan para los productores un gran

COSs10,

IIL.- EL FERROCARRIL EN LA PROVINCIA DE RIO NEGRO:

III .1 Contexto socio-histirico
El territorio de la que es hoy la Region Sur de la Provincia de Rio Negro comenzé a
poblarse a partir de 1899, el numero de habitantes era escaso, algunos eran comerciantes y
empleados que colaboraban en la tarea de construccion y extension de los ramales sobre
esta zona. La poblacion fue creciendo a medida que los rieles se prolongaban, dando lugar a
las primeras viviendas que se construian para alojar a empleados del ferrocarril,

comerciantes y estancieros, entre otros.
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La Ley N® 5559, de fomento de los Territorios Nacionales, impulsada por el Ministro
Ramos Mexia'®, tenia como fin lograr el desarrollo de la Patagonia y promover una
estrategia de integracion ferroviaria de las areas potencialmente productivas, en los Valles
Cordilleranos v la Meseta Central de lo que hoy comprende la Provincia de Rio Negro v
combinar el uso del tren con las vias navegables v los puertos maritimos.

Esta norma autorizaba asi al Poder Ejecutivo a estudiar, construir y explotar ramales
principales, desde el Puerto San Antonio'® y Puerto Descado'”, en el Atlantico hasta el
Lago Nahuel Huapi- San Carlos de Bariloche- en la Cordillera, con derivaciones a
Comodoro Rivadavia, pasando por Colonia Sarmiento, a Lago Buenos Aires y a Colonia 16
de octubre -Esquel-Trevelin-; previendo ademas el tendido de otros ramales a partir de las
citadas lineas, segln se considerara conveniente,

Las redes ferroviarias podian justificar su funcionamiento mas por el interés social que
el econdmico, ya que eran el Gnico medio de transporte entre pequefias poblaciones v
centros urbanos.

En la zona norte de la Patagonia el clima y la aridez solo permitieron la cria de ovino a
muy baja densidad y los asentamientos humanos estaban diseminados en la proximidad de
aguadas vy arroyos. Segln Vapfiarsky (1983), desde fines de siglo se establecieron
comercios de ramos generales'® y acopios de frutos del pais'’; estos centros no han

cambiado su fisionomia hasta hoy. La llegada del ferrocarril segin este autor permitio el

posterior surgimiento de pueblos.

lz'E;:13|:|I.Jiv.=_'l Ramos Mexia: Ministro de Obras Pablicas y Agricultura de la Nacidn, entre 1898 y 1913,
una de los impulsores del ferrocarril en la Linea sur de la Provincia de Rio Negro.

“ puerto conocido hoy como puerto de San Antonio Ceste,

Ypuerto Deseado es una ciudad y puerto pesquero en la Patagonia, ubicada al noreste de la Provincia
de Santa Crua.

¥ para el abastecimiento de articulos a la poblacian del enorme drea circundante.

Y para la campra de lana y cuero a los productores de la misma zona
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Al principio, del siglo XX el sistema ferroviario significo una importante politica de
desarrollo para gran parte de nuestro pais; ademds de favorecer la economia a partir del
traslado de materias primas y el poblamiento de territorios inhéspitos en las regiones del
sur. El avance de las vias férreas dio origen a diferentes parajes y localidades que fueron
formédndose alrededor de las nuevas estaciones.

Segln los datos censales de Vapharsky (1983), “en toda la linea sud, la poblacion
total no habria pasado en 1895 de 500 habitantes, en 1912 de 10.000, en 1914 de 14.500, v
aun en 1920- ya vigente la division departamental actual- habria sido de sélo 11.716”. En
muchos casos la poblacidn indigena habia sido omitida en los censos por lo cual no se
puede hacer una estimacion adecuada de la poblacidn real en este periodo. (p.80)

Respecto a la funcionalidad que prestaria el Servicio Ferroviario en la zona de San
Antonio"® Hector Izco (1996) describe: “estas tropas que en su andar fueron trazando sus
propias huellas o caminos, ven declinar sus actividades y se van alejando de nuestro
Pueblo, a medida que el ferrocarril va comenzando sus servicios hacia el Puerto” (p. 57)

Bajo la presidencia de José Figueroa Alcorta, el Poder Ejecutivo autorizd un estudio y
exploracién para la construccién de ferrocarriles, en la Region Patagénica, entre ellos desde
el Puerto de San Antonio hasta el lago Nahuel Huapi, a través del territorio de la hoy
Provincia de Rio Negro.

Los primeros afios de desarrollo ferroviario le permitieron a la zona portuaria de esta

Provincia su crecimiento comercial, a pesar de sus condiciones desfavorables, ya que

¥tuando nos referimos a San Antonio, involucramos tanto a la zona de San Antonio Este en la cual
se establecio el Puerto, como el pueblo de “San Antonio Oeste” con fecha 6 de enero de 1910 en el cual
también funciond el puerta del ceste llamado "Punta Verde", dejd de operar en 1944,
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Valcheta'“era la encargada de proveer de agua a toda la zona de San Antonio; situacion que
afios mas tarde se logrd revertir, una vez gue se hizo efectiva la creacion del Puente
Ferrocarretern que comunicaba la Provincia de Buenos Aires con la Patagonia,
especificamente, Carmen de Patagones con la ¢ciudad de Viedma.

Tal como sefiala Vapfiarsky (1983), la zona de San Antonio presentaba mejores
caracteristicas para el desarrollo v crecimiento de asentamientos, que la zona del oeste; no
asi en lo que respecta a las caracteristicas del puerto. que solo permitia el ingreso de
pequefias embarcaciones, durante la marea baja, este quedaba practicamente seco. Para el
autor esto representaba una desventaja que impedia competir con el Puerto de Buenos Aires
en los volimenes de mercancias para exportacion.

El Sistema Ferroviario tuvo gran influencia en la region para el desarrollo de la actividad
portuaria, que generd el crecimiento de la poblacion; la construccion de esta red, que iba
desde San Antonio a San Carlos de Bariloche, atrajo a un numero importante de
trabajadores que participé en ella. En 1918 se comenzod la prolongacion de la via que
comunicaba a San Antonio con la ciudad de Viedma.

l.a poblaci6n, en un principio, se instalé en San Antonio Este, donde en 1898 se habia
ubicado un Faro y un afio después una oficina telegrafica. Sin embargo por cuestiones de
practicidad en términos geograficos y mayor comodidad para el acceso de los productores
que se dirigian hacia la zona, con el fin de comercializar sus producciones, la localidad se
fue trasladando hacia el sector Oeste. {Vapiiarsky, 1983)

A finales de 1908 se comenzé el trabajo de construccion de esta linea, y en 1911, fueron

habilitados los primeros tramos de la red ferroviaria, pese a las dificultades originadas por

“Fs una de las mas antiguas localidades de la Provinciz de Rio Negro. Municipio cabecera
del departamento homanima.,
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las particularidades del territorio. La obra la dirigic el Ingeniero Guido Jacobaccei, quien
fue elegido director de Ferrocarriles Argentinos y contaba con vasta experiencia en la
construceion de ferrocarriles en nuestro pais.

La construccion se financid a partir de la venta de las tierras circundantes: en esta elapa
y debido al proyecto de ocupacion de estas tierras, fue fundamental que el Sistema
Ferroviario se construyera v administrara por ¢l Estado Nacional; de esta manera, se
intenté incentivar la produccién, para abastecer el mercado local por los bajos costos que
podia brindar el Estado en materia de trasporte -de carga y de pasajeros-. Asi mismo se
establecieron oficinas, se construyeron barrios ferroviarios, hospitales y talleres.

El tendido de la linea significo el origen de muchos otros parajes y localidades que se
instalaron alrededor de cada estacion. Los pobladores comenzaron a migrar en busca de
oportunidades de empleo y se establecieron alli con sus familias. En esta segunda ctapa se
instalaron escuelas, comisarias y comercios de Ramos Generales para el abastecimiento de
la poblacion local.

El tren permitié el crecimiento de las localidades de la Linea Sur, ruta de acero, que
atraviesa ¢l territorio de la Provincia de Rio Negro de Este a Oeste.

Es importante destacar que. muchas de las puntas de riel que conformaron las
estaciones fueron establecidas estratégicamente, en zonas, que podian favorecer la cria de
ganado o el cultivo que beneficiaria la economia de la region.

El incremento de la poblacién en el paraje que se conoce como Estancia Magquinchao es
considerado el principal antecedente dentro de los primeros asentamientos a partir de los
cuales se conformé esta localidad. En términos de Vapfiarsky (2001) “Simultneo a la

puesta en produccién de la estancia fue el afincamiento de los primero pobladores de los
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pueblos, cuya formacion se precipito al llegar el ferrocarril en 1912.7 (p.61).También
apunta este autor (1983) que el censo de 1920 asigno al pueblo 279 habitantes.

Fs para destacar que, los campos al sur de Maquinchao®” tenian pasturas ricas, comparadas
con el resto de 1a Linea Sur, convirtiendo asi al asentamiento, ¢n una parada obligatoria al
atravesar |a region hacia San Antonio, Choele Choel o General Roca.

En el mismo sentido, el ex CGobernador Horacio Massaccesi’' sostiene que “el
Ferrocarril fue un antes y un después v que Rio Negro, en un pais centralista, tiene el
privilegio de ser punta de riel. Lo que estamos diciendo no lo puede decir Chubut, Santa
Cruz ni Tierra del Fuego, en cambio Rio Negro y Neuguén también estan conectadas con
Buenos Aires con el ferrocarril™.

La creacion de este sistema de transporte y comunicacion constituyd uno de los primeros
esfuerzo del gobierno central para otorgar a la Regién Patagonica la posibilidad de
comunicacién con la Capital Federal, hoy Ciudad Auténoma de Buenos Aires.

Vapiiarsky (2001) plantea que la localidad de Los Menucos™:

“fue poblada inicialmente por indigenas que provenian del centro de la Provincia
de Buenos Aires y de la actual provincia de La Pampa, que fueron desplazados
hacia el sur con sus pequefios rebafios por el avance del “hombre blanco™. A estos

se les fueron sumando algunos comerciantes de origen europeo. Y mis adelante,

*Una de las localidades mas importantes de |2 linea sur de Rio Negro es |a ciudad de Maguinchao.
Fue declarada Capital Provincial de la Lana en el 2004 {ley 3855/RN} y por ello se celebra alli cada febrero
la Fiesta Provincial de la Lana, un evento que rinde homenaje a la principal actividad productiva de la
regian, la ganaderia ovina.

% nassaccesi, Horacio: ex Gobernador de la Provincia de Rio Negro. Entrevista realizada en la cludad
de Viedma durante el mes de agosto de 2017 por Aramendi Jesica y Salas Cristian,

Z|3 ciudad se registra una profusa actividad minera destacandase por su valor comercial los
yacimientos de caolin, |2 extraccion de parfidos y las piedras lajas. Ademds, la otra actividad econgmica
como la produccién de lana de oveja y la cria de guanacosy choigues en forma sustentable.
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con la llegada del ferrocarril, en 1911, se origind el pueblo, ya que la estacion fue
por un tiempo punta de rieles.” (p.69)
Por su parte lzco (1996) comenta:

“Por enero de 1917 el tren llega a lo que hoy es Ingeniero Jacobacci. Se establece
la punta de rieles alli, en el kilometro 448. Diversas razones detienen su
construccion v unos afios después llega al kilémetro 385 -el actual Pueblo y
Estacion Pilcaniveu- Luego de otra detencion, finalmente el dia 6 de mayo de 1934
arriba el primer tren a la ciudad de San Carlos de Bariloche™. (p.42)

I3

En tanto que, Don Elias Chucair™ relata que:

“durante los afios de auge circulaban trenes con jaulas de dos pisos en las cuales
transportaban ovinos v yeguarizos, trasladados a pie por sus propietarios, hasta
Jacobacci, en viajes que tardaban cuarenta dias. Tiempo después se empezd a
embarcar diatomea; era tanta la demanda del ferrocarril que se debian pedir los
vagones con un mes de anticipacién. El medio de trasporte era muy barato y
trasportaba desde alimentos hasta materiales, para la consiruccion, todo era traido a
traveés del ferrocarril; incluso el servicio de correo, con correspondencias v
encomiendas, llegaba a Jacobacci para toda la zona, mediante este servicio.”

El funcionamiento del ferrocarril dio vida a la ciudad de Jacobacci, llegaba gente
constantemente. Seglin explica Chucair “los maquinistas, por ejemplo, venian de otros
lugares por dos afios, con opcion a cuatro. Algunos se quedaron en el lugar y formaron sus

familias.”

= Chucalr, Elias; escritor, ex intendente de la localidad de Ingeniero lacobacci. Entrevista realizada en
lacobacei en el mes de abril de 2017, Entrevistador: Salas Cristian.
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En esta Ciudad, 400 personas estaban afectadas al servicio del ferrocarril, segim Don
Elias”40 hombres, que estaban a cargo del trasbordo de cargas, que se hacia desde la
trocha ancha a la angosta, una seccién de artesanos, que hacian el mantenimiento,
carpinteros, herreros etc. También estaban los guardas, los campistas, los foguistas, los
maquinistas; incluso algunos formaban parte de la escuela del ferroviario de la fraternidad,
ubicada en esta ciudad, de la que salian maguinistas.”

La otra cara la representaba la incomunicacion entre Carmen de Patagones y Viedma por
la falta de un puente ferrocarretero, esta situacién provocaba un perjuicio econdmico para
los pobladores y productores de la region, a los que se les desvalorizaban los productos
por las dificultades para el traslado de los mismo de una ciudad a otra.

Al respecto, lzco (1996) menciona “cuando legd el Ferrocarril Sud a Patagones, v
mientras desde San Antonio no habian llegado las vias a Viedma —y fueron varios afios de
demora- el propio ferrocarril del Estado tenia una flotilla de autos Ford T que hacian ese
servicio como complemento del servicio ferroviario.” (p. 58)

La construccion del puente ferrocarretero, como politica pablica, pretendio comunicar el
territorio hacia el oeste, desde San Antonio hasta Buenos Aires, a partir del empalme con
las redes de los ferrocarriles, ya existentes en dicha provincia. La linea a la ciudad de
Viedma se articuld a la red, que se extendia, desde Bahia Blanca, hacia la estacion de
Carmen de Patagones.

*Habian trascurrido 26 afios de aquel inicio en 1908 en San Antonio Oeste. Pero
en el interin también desde aqui se habia comenzado el ramal a Viedma v, por
1925/26, corria el primer tren a esa Ciudad Capital del Territorio. Se completaron
830 kilometros de via de trocha ancha, la obra ferroviaria méas importante en esa

trocha, encarada por el Estado, que culminaria con la construccion del puente
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ferrocarretero sobre Rio Negro, que uniendo las poblaciones de Viedma vy Patagones
se inaugura el 17 de diciembre de 1931.” (Izco 1996, p.43)

El diario “La Nueva Era”, del 7 de febrero de 1931, publicaba una nota en la que
reflejaba la significacion, que tenia para la época, la construccion del puente ferrocarretero,
que comunicaria la Provincia de Buenos Aires, a través de Carmen de Patagones, con la
ciudad de Viedma, San Antonio ¥ San Carlos de Bariloche, La construccion del mismo
implicaba la solucion de un problema - del traslado de personas y cosas- entre Patagones,
Provincia de Buenos Adres vy el termitorio Nacional de Rio Negro a través del rio.

A partir de la construccion del puente ferrocarretero fue disminuyendo paulatinamente,
la actividad portuaria en San Antonio y las inversiones que las empresas tenian previstas
para el desarrollo de la zona.

El inicio de la Primera Guerra Mundial afecto politica y econdmicamente a nuestro pais
como asi al tendido de rieles, que se vio suspendido. El mismo se retomd en 1922,
extendiéndose la construccion hasta 1934,

La Linea Sur™*, comenzo a verse favorecida con integracion, crecimiento v desarrollo,
Vapfiarsky (1983} relata este proceso de la siguiente manera:

A partir de 1930 comenzd a paralizarse la actividad portuaria. La crisis provocada por
los bajos precios de la lana entre 1928 y 1933, debe haber repercutido en una fuerte
reduccion de los volimenes de lana comercializada en San Antonio Oeste, Pero la crisis fue
superada hacia 1934 vy sin embargo el puerto nunca volvio a ser lo que era. Lefebvre nota

otros factores, que puede suponerse operaron favorecidos por esa erisis. Un factor clave fue

2d"l.l'a|.‘.|ﬁa\r:1h:l|.r César A. (1983) Esta enorme drea es comunmente Hamada “Linea sud”, por estar
atravesada de este a oeste por una linea ferroviaria (p.79)

En términos de geografia administrativa, la linea sud corresponde aproximadamente a lo gue desde
1915 son los departamentos de Valcheta, Nueve de Julio, Veinticinco de mayo, Pilcaniyeu, Narquinco y el
Cuy. {p.B0)
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la habilitacion en 1930 del puente ferroviario- carretero entre Viedma y. Carmen de
Patagones que, al eliminar el costos de trasbordo de cargas a través del Rio Negro, permitio
al ferrocarril sud aprovechar la situacion en desmedro del uso de las instalaciones
portuarias de San Antonio Oeste. Desde que se termind la conexion ferroviaria directa de
San Antonio Oeste con Buenos Aires, los trenes del Ferrocarril sud pudieron circular por la
linea dei estado y viceversa. El ferrocarril Sud adoptd un sistema de tarifas que favorecia el
envio de la lana directamente desde las estaciones de las lineas del estado al puerto de
Buenos Aires. Esta politica de fletes era similar a la que la misma empresa habia adoptado
para el alto valle, politica que condujo a exportar la fruta desde el puerto de Buenos Aires
en lugar de hacerlo desde el de Bahia Blanca., a fin de extender al doble el recorrido que
debian efectuar las cargas. (p.103)

Recién durante el afio 1934, los caminos de hierro lograron llegar hasta la ciudad de San
Carlos de Bariloche, provocando el crecimiento poblacional y posteriormente el desarrollo
turistico de la zona.

Esta ciudad es caracterizada por Vapharsky (1983) “como Punta rieles actual del
ferrocarril construido por el estado en la costa del lago Nahuel Huapi. Esta zona aunque es
hoy es conocida como uno de los més importantes centros turisticos de la Argentina, en sus
comienzos su base economica estuvo bien lejos de basarse en el turismo.” (p. 104)

A fines del siglo XIX y principios del siglo XX:

“el esquema econémico se basaba en el comercio con Chile. Se criaba vacunos v
ovinos, se explotaban los bosques y exportaban vacunos en pie, lanas v maderas; se
importaban manufacturas, vinos, conservas. El esquema entrd en crisis a partir de

1911 por una serie de trabas aduaneras impuestos por los gobiernos de ambos paises.
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En 1920 ¢l gobierno argentino establecid por decreto una aduana, v la economia del
pueblo y su zona tambaled (Vapfiarsky 1983 p.105)

El ferrocarril fue un instrumento esencial para el desarrollo economico v crecimiento de
la Linea Sury representd un modo de consolidacion de la soberania, la integracion v la
reorganizacion territorial.

Recordemos que antes de la nacionalizacion del servicio en la Patagonia Argentina se
contaba con escasas lineas de ferrocarril, entre ellos, se encontraban: el que comunicaba
San Antonio con San Carlos de Bariloche v Viedma; el que iba desde Puerto Deseado hasta
Colonia Las Heras v los ramales que iban desde Comodoro Rivadavia hasta Colonia
Sarmiento, de General Lorenzo Vintter a Conesa, de Puerto Madryn hasta Alto Las Plumas
y de Trelew a Rawson; a los que se sumaba la trocha angosta entre Ingeniero Jacobacci v
Esquel.

Todas estas lineas patagdnicas se encontraban, desde el afio 1948, con la nacionalizacion
de los ferrocarriles, administradas por ¢l Ferrocarril Nacional Patagonico, sin embargo los
ramales ubicados mdas al norte de la regidén, aquellos que comunicaban Viedma, San
Antonio y Bariloche, junto a la que iba de General Lorenzo Vintter a General Conesa v La
Trochita de Ingeniero Jacobacei a Esquel pasaron a formar parte del Ferrocarril Nacional
Roca v el cual para el afio 1956 se¢ hizo cargo de todas las lineas de la region antes
mencionadas. Con excepcion de la red que comunicaba la ciudad de Bahia Blanca a través
del ramal que atravesaba de las provincias de Buenos  Aires, La  Pampa, Rio
MNegro y Neuguén, linea que en 1993 fue concesionada a manos de la actual Ferro Sur Roca

S.A.
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El ramal Ferrocarril Nacional Roca excluyd en su conformacion tanto los sectores de
FETSA (Ferrocarriles Expreso Pampeano), como la linea Mar del Plata y lineas al sur de

Bahia Blanca, con un total de 3342 kilémetros (Martinez 2007, p. 248)

I11.2- Aspectos sociales y econdmicos

El tendido del ramal ferroviario que atraviesa la provincia de Este a Oeste, dio origen a
la construccion de diferentes pueblos, tales como: Ingeniero Jacobacci, Valcheta v Los
Menucos; como asi a localidades mas pequefias: Ramos Mexia. Sierra Colorada,
Maquinchao, Clemente Onelli, Comallo, Pilcaniyeu y Ojos De Agua; formando asi la
distinguida Linea Sur. En este contexto geografico se , encuentran 28 comisiones de
fomento en los departamentos 25 de mayo, 9 de julio, Valcheta, El Cuy. Norquinco ¥
Pilcaniyeu que conforman la Region Sur de la Provincia de Rio Negro,

Es importante considerar que nuestra Provincia desde sus inicios ha crecido en base a
una marcada segmentacion a lo largo de su extension territorial caracterizada a partir de la
diversidad geografica, socio-econdmica y cultural. Se encuentra dividido en regiones, cada
una de ellas enmarcada en sus propias actividades econémicas, con las diferentes
probleméticas sociales y climaticas que determinan la produccion y la forma de vida de sus
habitantes. De esta manera cada region tiene sus propios intereses y desarrolla sus objetivos
en base a las caracteristicas y recursos con los que cuenta.

Segun Winderbaum (2003)

“hay que destacar la existencia de los cuatro grandes centros urbanos que
conforman la Provincia de Rio Negro de los cuales podria decirse que, el mas
importante de ellos, Bariloche, funciona en forma totalmente aislada al resto de fa

provincia. Por otro lado la capital provincial, Viedma, conserva las funciones
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politico-administrativas pero sin una actividad productiva de importancia, v a su vez
permanece relativamente aislada de los otros tres grandes centros urbanos. General
Roca y Cipolletti forman parte del nicleo poblacional y productivo mas importante
de la provincia, el Alto Valle, cuyas ciudades estan fuertemente vinculadas entre si
pero no asi con el resto de la provincia. Al mismo tiempo, dos tercios del territorio de
Rio Negro la llamada “Linea Sur” permanece despoblado ¢ incomunicado. entre si ¥
con ¢l resto de la Provincia, y podria decirse que del pais y el mundo.” (p.1)

A partir de esta vision de segmentacion provincial se establece la necesidad de
integracion que permita la comunicacion entre estas regiones y admita la gestion de
politicas que favorezcan al desarrollo regional. Winderbaum (2005) resalta que esta
disgregacion se encuentra enmarcada en la propia Constitucion de la provincial; el territorio
provincial se organiza en rcgioncsﬁ? dispone la regionalizacion de la administracion
puiblica provincial®® | crea los Consejos Regionales®’y Entes de desarrollo de la Linea Sur y
de la zona de General Conesa “en funcion del objetivo de igualar el progreso social,
cultural y econdmico de todas las regiones de la Provincia para su definitiva imcgmcién“:g.
Asimismo las reformas en lo que respecta al Sistema electoral han dividido a la provincia
en ocho regiones asegurando representacién regional con un nimero fijo e igualitario de
legisladores por circuito electoral. *°

Respecto al potencial de desarrollo de la Provincia en relacion a lo economico,

productivo y turistico, cuenta con salida al puerto y posee recursos minerales

w -

% Art 106,Constitucidn Provincial 1988,
* Art. 107, (dem.
' Art.108, [dem.
* Art. 110, idem.
¥ Art. 123, idem.
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inexplotados, como asi una variada e importantisima riqueza ganadera, y enormes espacios
aptos para el desarrollo del turismo.

En este contexto podriamos considerar entonces. que la Provincia cuenta con los
recursos para ofrecer mejor calidad de vida a sus pobladores.en general; sin embargo, es
notable la diferencia que existe en estos términos entre la poblacion de la Linea Sur vy otras
regiones del territorio provincial, la que  por sus caracleristicas econdmicas se transtorma
en la zona mas vulnerable ¥ con menor poblacion; esto hace que presente altos indices de
pobreza acompafados de bajos niveles de escolaridad.

Desde el Gobierno Nacional ¥y Provincial para poder subsanar la falta de recursos
bdsicos como agua potable vy gas natural, asisten a la regidn con Planes Sociales.

La paralizacion, en términos de desarrollo, repercutio en la sociedad provocando efectos
negativos que de alguna manera atentaban contra el espiritu de solidaridad que
caracterizaban a los habitantes de esta region, generando de esta manera apatia social y
pérdida de confianza en la capacidad que se poseia. Esta situacion disminuyo su capacidad
de negociacion frente al gobierno como asi también frente al sistema de mercados externos.

La Linea Sur, para el desarrollo regional. necesita de un sélido fortalecimiento
econdmico que les permitiera la capacidad de negociacion y de iniciativa. La regidn
requiere de politicas diferenciadas del resto de las regiones debido a sus particulares
caracteristicas geograficas, econdmicas v climdticas. Cada una de las zonas que
conformaban esta Regién Sur se caracteriza por sus diversas riquezas y recursos con los
que cuenta.

Las politicas de desarrollo regional deben apuntar al crecimiento v a mejorar los
centros urbanos, a generar adelantos  en estas localidades, fortaleciendo a los sectores

ganaderos existentes, la mineria no metalifera - la piedra laja, diatomea, bentonita y
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porfidos- fomentar el turismo creando nuevas alternativas para el desarrollo econdmico,
social ¥ cultural de la regidn que favorecieran al intercambio comercial y la integracion
regional para mejorar la calidad de vida de sus habitantes. Dichas politicas deben ir
acompanadas por programas que involucren dreas de salud, educacion, vivienda, agua
potable, calefaccion, entre otras, destinadas a mitigar las situaciones adversas.

En este sentido, a la hora de fortalecer el desarrollo econémico regional los trenes
representan un medio de transporte seguro tanto  para el sistema de cargas como para
pasajeros. Por otro lado ademas de transportar grandes volimenes, es el tGnico medio de
trasporte que lograba llegar a destino, uniendo la zona cordillerana, Linea Sur y atldntica
bajo las condiciones climaticas adversas que enfrenta esta region - nicbla, lluvias, granizo e
incluso las cenizas volcdnicas-.

En nuestra Provincia el objetivo mas significativo de solventar el funcionamiento del
tren no se encontraba motivado por la rentabilidad del servicio y el lucro que podria llegar a
generar; sino que se hizo foco en funcion del bien coman vy el interés general de la
Provincia y sus habitantes.

Como indica Carlos Fernandez'’, jefe de estacion en la ciudad de Viedma, guien con su
experiencia subraya que el tren llevaba a los chicos de las escuelas, los cuales entraban en
receso  escolar durante el invierno, destacando el compromise que tenian los propios
ferroviarios que asumian la responsabilidad.

En esta misma linea de relato, Rafael®’, usuario del ferrocarril, también manifiesta como

“los dias viernes al finalizar el horario escolar, en la escuela hogar N°104 de Clemente

- Fernandez, Carlos; jefe de estacion en la ciudad de Viedma. Entrevista realizada en Viedma el dia
24 de abril de 2017, por Aramendi Jésica y Cristian Salas

* Salas, Rafael: docente en la localidad de Clemente Onelli, Entrevista realizada en la ciudad de
Viedma durante el mes de julio de 2017 por Aramendi Jésica y Cristian Salas.
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Onelli, muchos maestros v alumnos utilizaban el ferrocarril para volver los fines de semana
a sus hogares y luego regresar el dia lunes por la mafiana por el mismo medio.”

Por su parte Alberto Llanca™, gerente del tren en la estacion de Ingeniero Jacobacci,
compartio alguna de sus vivencias como conductor en aquellos afios en los que a(n no
estaba el asfalto. El mismo nos comenta que “en algunos lugares como Pilcaniyveu o
Comallo existian ciertas paradas a las que llamaban pisadero, los campesinos hacian varios
kilometros desde sus estancias y entre la nieve hacian fuego v esperaban el tren ahi. A
veces a los propios conductores les alcanzaban una cajita para que les compraran los
remedios en Bariloche v se lo acercaran por la tarde cuando el tren venia de regreso.”

El gobierno provincial v el Ministerio de Desarrollo Social de la Nacion utilizaban con
frecuencia el servicio del Ferrocarril no sdlo como un medio de trasporte de pasajeros, sino
que también cumplia un rol social, va que mediante este medio se llevaban a cabo
diferentes programas sociales y asistenciales trasportados a través del tren.

El gobiemmo intentd atender las problemdticas que afectaban a los sectores mis
marginados de la Provincia a través de la instrumentacion de programas de accion como
por ejemplo el PAN* (Programa Alimentario Nacional), PRONUR* (Plan de Promocion

Social Integral Nutricional Unico Rionegrino) v el PLAN CALORY.

* Llanca Alberto; gerente del Ferrocarril de la localidad de Jacobacci. Entrevista realizada en
Ingeniero lacobacei el dia 15 de abril de 2017, Entrevistador: Cristian Salas,

* gra un Programa Nacional que consistia en asistir a |a poblacién mediante unidades alimenticias
con el objetivo de morigerar los efectos de la desnutricidn infantil, esta paolitica, fue llevada a cabo en el
afio 1984 hasta finalizado el mandato del entonces Presidente de la Macidn Radl Alfonsin, estas cajas
eran enviadas mediante el tren a todos los pueblos de la Linea Sur

* programa provincial lievado a cabo a partir de 1992, encargado de asistir la atencidn de los nifios,
de entre 2y 5 afios mediante comedores infantiles y entre & a 12 afias a través de comedores escolares,
procedentes de hogares con necesidades basicas insatisfechas, se intentaba brindar apoyo para aguellos
ciudadanos que se encontraban en situacién de riesgo mediante soluciones que pretendian ser de fondo
¥ no parciales
= surgia come respuesta a la situacién generada a partir de la gran nevada de 1984 en &l cual se vieron

afectadas gran parte de la pablacidn rural, queddndose incomunicadas algunas localidades de |a Linea Sur
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La distribucion para la ejecucién de estas politicas de asistencia se realizaba a través del
Sistema Ferroviario; en el caso del “Plan Calor™ era el encargado de trasladar hasta su
destino el gas envasado, kerosene y la cantidad de lefia necesaria para atender las
necesidades de la poblacion.

Teniendo en cuenta las profundas trasformaciones econdmicas aplicadas en nuestro pais
durante la década del 90, y sus consecuentes efecto sociales; podemos sefialar que en el
afio 1993 el Ministerio de Salud vy Accion Social, a través de la Secretaria de la Tercera
edad, inicio el Programa de Apoyo Solidario a los fﬂﬂ}'(‘.‘ﬁ.‘:&h {ASOMA), que dentro de sus
objetivos estaba la atencion alimentaria para los adullos mayores; programa que fue
implementado en la Region Sur a través del envié por el Ferrocarril de los nodos
alimentarios .

Sin embargo, mas alld de todas estas acciones que se implementaban mediante el
Ferrocarril, la funcion social que cumplia iba mucho mas alla de la entrega de modulos
alimenticios y otros elementos. Se habia forjado entre el Ferrocarril, los pobladores y
trabajadores, un vinculo que le aportaba a esta herramienta de trasporte un valor agregado y
una significacion de absoluta pertenencia

El funcionamiento del Ferrocarril genero toda una cultura particular a su alrededor, la

cual generaba que los pobladores lo sintieran como algo propio. De esta manera uno de los

can el resto de las regiones por varios dias. Luego de este fenémeno propio de la naturaleza, el pragrama se
ha ido desarrollando afio tras afio hasta la fecha, en un primer momento bajo el nombre de "Operativa
Calor” y a posteriori bajo el nombre de “Plan Calor”. Este plan fue de cardcter preventivo y tenia como
finalidad disminuir los efectos provocados por las extremas condiciones climaticas que sufrian los habitantes
de los pueblas y parajes de la Linea Sur que no contaban con los servicios basicas.

% La poblacién hacia las cuales estaba orientado el programa ASOMA estaba definida con todas
aquellas personas mayores de 60 afios que se encontraban en situacién de pobreza segln el indice de
MNecesidades Basicas Insatisfechas (NBI) y que no contaban con cobertura de seguridad social.
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maquinisias“ manifiesta: “el ferrocarril fue algo propio y mio porque vo le puse alma y
vida al ferrocarril hasta el dia de hoy a veces lloro con la trochita cuando la veo™.

En este sentido Arturo Chaina’®, comenta “el tren permitio que la regién se mantuviera
informada a cerca de los sucesos en el dmbito nacional, ya que a través de este servicio
llegaban diarios v revistas que luego se comercializaban en estos lugares.”

La llegada del tren a esta zona genera una cultura propia del lugar; asi lo destaca Carlos
Toro™ quien nos indica que “almacenes y comercios del centro y a la vera del ferrocarril,
aun hoy siguen utilizando el sistema de la libreta ferroviaria, todo aquello que los
trabajadores consumian era registrado en una libreta y una vez que estos cobraban sus
salarios pagaban lo adeudado™

Ademds de estas funciones netamente sociales la empresa también otorga hasta la fecha,
beneficios para un gran sector de la sociedad mediante descuentos de hasta un 50% en sus
pasajes a estudiantes universitarios y terciarios de la Provincia, por viajes de estudios,
deportes y a personas discapacitadas. En cuanto a esto, el ex presidente de SEFEPA SAL
Yamil Direne® expresa que desde la Direccion de emergencias y asistencia social se
administraban los Programas PRONUR, PRONUR RURAL, PRONONO, PENI, PLAN
CALOR, PASAR Y PASARES, como asi el otorgamiento de pasajes oficiales por
Emergencia.

En relacién a estos planes el Gobierno Provincial trabajaba en conjunto con municipios

que muchas veces no eran del mismo signo politico, lo cual lejos de significar una

jigs, Pedra; ex maquinista ferroviario en la localidad de Jacobacci. Entrevists realizada en la
localidad de Jacobacci en el mes de abril de 2017 por Salas Cristian

= Chaina, Arturo; hijo de ferroviario y comerciante en la zona de Jacobaco y Clermente Onelli.
Entrevista realizada en la localidad de Jacobacci en el mes de abril de 2017 Entreviatador: 5alas Cristian

¥ tarlos Toro; intendente actual de la localidad de lacobacei. Entrevista realizada en Ingeniero
Jacobacci el dia 17 de abril de 2017 por Salas Cristian.

1“"|:1'|rer'na‘|-'.ar1--.|'l, ex presidente del ferrocarril, actual intendente de ia localidad de Valcheta. Entrevista
realizada en la dudad de Viedma durante el mes de julio de 2017 por Aramendi Jesica y Salas Cristian.

46



47

dificultad a la hora de lograr los objetivos, conformaba un mecanismo de control, que
otorgaba legitimidad frente a los beneficiarios de los programas.

El desarrollo e implementacion de todo este conjunto de acciones permitio a muchos
funcionarios municipales v comisionados de fomentos conocer desde los nicleos familiares
las necesidades existentes en la sociedad vy en algunos casos observar  las tristes
condiciones en las que muchas familias viven cotidianamente.

Sin embargo, también generaba la satisfaccion de saber que se estaba contribuyendo a
una mejora en las condiciones de vida de estos habitantes.

En este sentido Dora Cerda® ' menciona:

“Por medio de este tren, estuve trabajando en algunos planes sociales. Nosotros
utilizabamos el tren para traer la lefia, lo que fue el Plan Calor que fue muy conocido.
Fue durante los 80. Traia muchos vagones de lefia, incluso traiamos alimentos para la
gente, en ese entonces también se traian las cajas del programa PAN a nivel nacion.
(Jue esas venian de Provincia y bajaban en tren a Jacobacci, era una cantidad
enorme. Sabiamos recibir ocho, nueve, diez mil cajas y se repartian en la zona rural

también, que es muy grande. También la lefa, kerosene, ropa gue la gente donaba.™

El arribo de los Programas mediante el Tren generaba una accién reciproca entre los
beneficiarios y el municipio; sin ningin tipo de pago descargaban los vagones en los cuales
llegaba la mercaderia v la lefia que era repartida en los barrios de la localidad y en zonas
rurales en la que se cargaban en camiones que esperaban en la estacion para realizar la

distribucién correspondiente.

a Cerda, Dora; trabajadora de accion social en la localidad de Jacobacci. Entrevista realizada en
Ingeniero Jacobacc durante el mes de julio de 2017 por Salas Cristian.
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Cabe destacar, que en la region también se desarrollaban producciones artesanales las
cuales utilizaban materias primas de la zona en su elaboracién, se producian tejidos
artesanales, licores, dulces, productos en piedra laja, entre otros. En estos casos el
Ferrocarril brindaba el medio para que esta produccion pueda ser introducida en el mercado

regional a partir de un medio de trasporte econdmico y seguro.

El Ferrocarril ocupaba un rol social fundamental tanto para el proceso de comunicacion
e integracion, incluyendo a las zonas con menor densidad demografica de la Linea Sur y
zonas de influencia, como herramienta de desarrollo turistico regional mediante el paseo de
la trochita®* o también conocido como “El Viejo Expreso Patagdnico™; es por ello gue la
explotacion del recurso turistico surgié como una excelente alternativa para generar
recursos economicos en la zona. Ademds, desempefia un importante papel en la integracion
regional y el comercio de una amplia zona donde, muchas veces, es el Unico medio de
transporte para el traslado de mercancias y personas con el que cuentan los habitantes.

La mayoria de los vsuarios, mas alld de sus diferencias ideologicas o estratos sociales
coinciden con lo que Direne®’ considera: “era el tnico medio de transporte con capacidad
de transitar por la Linea Sur en condiciones climaticas extremas vy por supuesto se utilizaba
para el Plan Calor y otros Programas Sociales.”

De esta manera, Bautista Mendioroz" remarca que “ante la alternativa de que la
Provincia se hiciera cargo del servicio, su respuesta fue de completo apovo. en ocasion del

debate legislativo para la creacion de SE.FE.PA. El mismo considera a este medio de

* El Viejo Expreso Patagénico, es un tren a vapor de 1922 que aun hoy mantiene su estado original.
El mismao fue declarado monumento histdrico nacional, siendo este uno de los ferrocarriles mas australes
del munda.

“DireneYamil; ex presidente del ferrocarril, actual intendente de |a localidad de Valcheta. Entrevista
realizada en la ciudad de Viedma durante el mes de julio de 2017 por Aramendi lesica y Salas Cristian,

“‘Mendioroz Bautista. Entrevista realizada en |a ciudad de Viedma en el mes de abril de 2017 por
Salas Cristian.
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transporte como el mas eficiente, menos contaminante y mas seguro tanto de pasajeros
como de cargas. Remarca su importante funcion en la integracion regional v desarrollo
integral del territorio v como elemento fundamental en la estrategia de crecimiento.
Ademas, explica que su oposicion ante las politicas neolibgrales aplicadas durante el
cobierno del Presidente Carlos Saal Menem, donde se iniciaron los procesos de

privatizacion.”

II1.3- Legislacion
Las medidas implementadas por los sucesivos gobiernos nacionales en nuestro pais,
respecto a Politicas Ferroviarias, siempre estuvieron ligadas a diversos contextos
economicos; en algunos momentos favoreciendo a la expansion de este medio de transporte
y comunicacion v en otros, desarrollando politicas con la presencia de un Estado minimo
que terminaron fomentando el cierre de sus ramales. Como bien sefiala el periodista Carlos
Espinosa’:

“El mismo Estado Nacional que en 1908 comienza la construccion del ferrocarril
del puerto de San Antonio v Bariloche, es el que en el 93-94 decide terminar con los
ferrocarriles. Y lo curioso y paraddjico es que si buceamos en las estructura del
pensamiento econdmico de aquel gobierno de principio de siglo XX que favorece v
estimula los ferrocarriles y ese otro que a finales del siglo XX lo cierra, eran

gobiernos liberales los dos.”

* Carlos Espinosa; escritor, periodista. Entrevista realizada en la ciudad de Viedma en abril de 2017,
par Aramendi Jesica y Salas Cristian..
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En 1989, el Gobierno Nacional promulgo de la Ley N®23.696, de Reforma del Estado, la
que tuvo un fuerte impacto en el Sistema Ferroviario argentino. Generando asi, enormes
perdidas, por el de abandono de las vias férreas, el saqueo que sufrieron los talleres y el
levantamiento completo de algunos ramales. Todo este escenario produjo la desaparicion
de muchos pueblos del interior del pais, ya que fueron condenados a una muerte lenta,
porque el tren significaba la principal fuentes de empleo de estos lugares.

En este contexto Cena (2008) manifiesta que estas medidas neoliberales son recetas
norteamericanas y pone enfasis diciendo “Los EE. UU. Para adentro regulan, para afuera
incitan y presionan para que todo se des regularice sin planificacién, ni control alguno, esta
instigacion y presion es parte de la politica yanqui para defender sus intereses en el exterior,
en este caso: la industria del transporte automotor.” (p.173)

Desde el Estado nacional la privatizacién era una idea que se venia trabajado desde
distintos lugares. Carlos Fernandez'® en su entrevista comenta gue: “en los vagones del tren
se colocaban carteles que informaban a los usuarios que el Estado estaba perdiendo un
millén de dolares por dia para subvencionar el ferrocarril. Se intentaba crear una conciencia
en la gente de que el servicio era deficitario ¥ por otro lado a traves de las privatizaciones
se siguid subsidiando al sector privado™.

En tanto Carlos Espinosa’’ relata que “se generaba un bombardeo mediatico muy fuerte
con el objetivo de convencer a la sociedad de que las empresas del estado eran deficitarias y
que no prestaban un buen servicio. De esta manera el ferrocarril habia perdido ese

prestigio.”

e Fernandez, Carlos; jefe de estacidn en la ciudad de Viedma. Entrevista realizada en Viedma el dia
24 de abril de 2017, por Aramendi Jésica y Cristian Salas

“ Espinosa, Carlos; escritor, periodista. Entrevista realizada en la ciudad de Viedma en abril de 2017,
por Aramendi lesica y Salas Cristian, .
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Desde el Estado se relegd por completo la funcion social, de integracion, progreso y
desarrollo que representaba cada uno de los ramales que conformaban el ferrocarnl, los

cuales recorrian practicamente todo el territorio nacional.

Con respecto a esto Juan Carlos Cena (2008) expresa que:

El ferrocarril ha sido desintegrado. No cumple mas una funcion social, ya no va a todas
partes, ha dejado pueblos sin agua, sin comunicacion. dejo en estado de quebrantos las
economias regionales por la desconexion territorial, ya no transporta todo sino lo que les
conviene. {p.182)

Con la promulgacion y publicacion de la Ley N° 23.696* la empresa Ferrocarriles
Argentinos ha sido incluida en el Anexo | de la citada norma, con la figura de Concesion;
entendiendose por Concesion integral de explotacion, aquella situacion ,en la cual la
concesionaria asume en el sector objeto de contratacion, la explotacion comercial, la
operacion de trenes y atencion de estaciones, el mantenimiento del material rodante,
infraestructura y equipos v todas las demas actividades complementarias y subsidiarias.
Con posterioridad en septiembre de 1989 se dicta el decreto 666/89 ¢l cual establece la
intervencion de Ferrocarriles Argentinos a fin de aplicar la Ley de reforma en el ambito
ferroviario; dar cumplimiento de un Plan de Covuntura para ser aplicado dentro los

proximos ciento ochenta dias v el cual deberia proceder entre otras cosas a:

-Racionalizar los gastos de explotacién, en particular los de combustibles e insumos

revision de contratos de servicio y adquisiciones, viaticos, horas extras y recargos.

43Le',r 23696- de Reforma del Estado en la prestacion de Servicios Plblicos, sancionada el 17 de agosto
de 1989 y promulgada el 18 del misma mes y afio.
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-Reordenar el plan de inversiones, ajustindolo a las necesidades imprescindibles del

servicio, en particular en relacion al incremento del transporte de cargas.

-Racionalizar los servicios de trenes de pasajeros interurbanos.

-Racionalizar los servicios de trenes de pasajeros urbanos y suburbanos en horas nocturnas.

-Transformar la estructura burocritica superior de la Empresa produciendo una
descentralizacién de funciones que optimice la eficiencia operativa impulsar la

incorporacién de material rodante mediante la figura del "leasing”.

-Aprovechar la capacidad ociosa de la industria privada ferroviaria nacional para la
renovacion, mejoramiento y conservacion de vias y obras de arte, fabricacion, renovacion y
rehabilitacion de locomotoras, coches v vagones -en particular los accidentados- y

provision de equipos, componentes, partes y repuestos.

_Reordenar los talleres de mantenimiento y reparacion mediante modificacion de los

regimenes de trabajo, con la participacion de los trabajadores.

- Vender, alquilar u olorgar en concesion los inmuebles innecesarios para la explotacion

ferroviaria, utilizando los ingresos resultantes para la adquisicion de bienes de capital.

-Impulsar las negociaciones para la provincializacion de los ramales: Puerto Deseado -
Colonia Las Heras (Provincia de Santa Cruz); Recreo - Chumbicha - Catamarca (Provincia
de Catamarca) v Chumbicha - La Rioja - Patquia (Provincia de La Rioja);Ing. Jacobacei -

Esquel (Provincias de Rio Negro y Chubut).
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En este contexto, la Provincia de Rio Negro advirtio la importancia de mantener el
Servicio Ferroviario en funcionamiento y darle un nuevo impulso al ramal que atraviesa el
territorio provincial, que une la ciudad de Viedma con la ciudad de San Carlos de
Bariloche, dando origen, a partir de junio de 1993, a la denominada estructura empresarial
SERVICOS FERROVIARIOS PATAGONICOS- SE.FE.PA®-; que luego se transformaria
en una Sociedad Anénima denominada TREN PATAGONICO , a mediados de la década
de los 90 su composicion propietaria fue 100% del Estado de la Provincia de Rio Negro y
se encuadro dentro del régimen administrativo que rige a las Empresas Publicas de Rio
Negro.

El funcionamiento del servicio significd la apertura y desarrollo econémico de muchas
localidades de la Linea Sur y zona de influencia hasta el momento postergado. Su actividad
significd un antes v un después para el territorio. Logrando la comunicacion, aporto a la
integracion entre las distintas regiones v brindo, ademds, un medio de trasporte de pasajeros
econdmico y accesible para la sociedad. También contribuyé al fomento del comercio

constituyendo fuentes de trabajo para cientos de familias en nuestra provincia.

IV.- PROVINCIALIZACION DEL FERROCARRIL EN RIO
NEGRO
Como se destaca en el Capitulo anterior, las politicas Neoliberales del gobierno nacional
hicieron que las Provincias adoptaran para si, Politicas Piblicas en el drea de transporte,

especificamente en lo concerniente al Ferrocarril. En nuestra Provincia, el gobernador

“en primera instancia funciond bajo la drbita del Ministerio de Hacienda, Obras y Servicios Pablicos,
Este organismo tuvo a su cargo la coordinacian, con la Empresa Ferrocarriles Argentinos, de todos los
asuntos tendientes a la trasferencia gradual de |a actividad ferroviaria hacia |a provincia,
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Horacio Massaccesi, durante su primera gesti{mb{' decidié promover una estrategia,
designada como Proyecte Rionegrino, la cual tenia como objetivo llevar a cabo
determinadas Politicas Publicas, donde prevalecia la idea de una Provincia plenamente
integrada, equilibrada en lo productivo y con solidas bases federales.

Frente a las politicas ceniralistas direccionadas desde el nivel nacional, en Rio Negro el
proyecto se sostenia a partir de determinadas premisas, se enfocaba en un proyecto de
provincia que pudiera superar condiciones desfavorables como un enorme territorio, escasa
densidad demografica v una falta de articulacién economico- productivo. El proyecto
pretendia la integracion provincial que implicaba un desarrollo equilibrado y sostenido de
las regiones involucradas a través de una fuerte actuacion estatal.

Segin su Testimonio™', “la creacion del Servicio Ferroviario Patagénico - SE.FE.PA, fue
parte de un Proyecto politico del gobierno: esta empresa SE.FE.PA. Era parte del Proyecto
Rionegrino. A demds agrega que el gobierno crea una linea aérea llamada Servicios Aéreos
Patagdnicos, y de esta manera se evitd el desguace del hierro de Sierra Grande, se cred
HIPARSA y la empresa forestal FORSA. Sumado a esto el gobierno potencié ALTEC,
consolidd los seguros de Rio Negro con Horizonte, Y poco despues fue creada la
corporacion del Puerto de San Antonio”. Massaccesi admite que durante su gestion, la
provincia manejé su puerto, su energia, los sistemas eléctricos, manejd su propio avion, el
tren, y €l hierro. En sus palabras argumentod: “Puedo decir con mucho orgulle con el paso
del tiempo que ese grupo de gobierno delined un proyecto de provincia y sin soberbia de mi

parte, el (ltimo proyecto de provincia que tuvieron los rionegrinos. Porque de ahi para aca

**Dr. Horacio Massaccesi; perteneciente a la Unién Civica Radical, se desempefid como gobernador de
la provincia de Rio Negro, durante dos periodos, ¢l primero de ellos de 1987 a 1921,

" Massaccesi, Horaclo; ex Gobernador de |a Provincia de Rio Negro. Entrevista realizada en la ciudad
de Viedma durante el mes de agosto de 2017 por Aramendi Jesica y 5alas Cristian.
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todo lo demas son acciones aisladas que son parte de aquellas realizaciones que se hicieron

en esos afios.”

Hablamos de provincializacidn y no de estatizacion basandonos tanto en los dichos del

propio gobernador Massaccesi como en la normativa nacional que enmarco la trasferencia.

En este sentido, Villca v Fernandez (2004) consideran que:

“g| Estado provincial debia cumplir una funcion primordial a partir no solo del disefio de
las politicas pablicas a desarrollar sino que ademas también tenia la responsabilidad de
ocupar el lugar que la empresa privada relegaba. En este contexto la provincia tomaba bajo
su tutela sectores nuevos como la educacion, salud y también el ferrocarril para lo que
hubo que disefiar un nuevo concepto de empresa publica con fuerte sentido social.”(p.46)

Es decir, frente a las Politicas Nacionales establecidas por ¢l Consenso de Washington,
cuyo objetivo primordial era el achicamiento de la estructura estatal a partir de procesos de
privatizacién, descentralizacion y focalizacion del sistema de politicas asistencialistas; la
Provincia de Rio Negro trataba de resistir, aferrandose a un modelo providencialista.

Segin Camino Vela (2014):

“El modelo rionegrino promulgado por Massaccesi estaba asentado en la
contraposicion de la proteccion del bienestar desde el Estado frente a la desproteccion
neoliberal del gobierno nacional. A esto le sumaba la defensa del federalismo frente
al centralismo, materializando la expresién médxima de estos principios en el asalto al
Tesoro ~. La inversion en educacion, salud v asistencia social, en el marco de un

modelo providencialista que tenia también una base importante en el empleo publico

5% |ncautacién de los Fondos del Tesoro Regional del Banco Central,
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y que reducia los indices de NBI, permitirian la reeleccion del gobernador en

19917(p.725).

Las empresas privadas demostraban desinterés en la explotacion de ramales. tal es el
caso del ramal que unia la ciudad de Bahia Blanca con la ciudad de San Carlos de
Bariloche, y del ramal que unia Ingeniero Jacobacci con Esquel. En ese contexto el
gobierno de la Provineia de Rio Negro, a través de su poder Ejecutivo, cred una Comision
Especial, a partir del Decreto 480/92 v la Ley N 2486", destinada al estudio, seguimiento
v elaboracion de proyectos ante el proceso de privatizacion v/o cierre de ramales del
Ferrocarril General Roca.

Dicha comision se conformé, mediante el Decreto N® 613/92, por un representante de la
Subsecretaria de Obras Publicas, uno de la Subsecretaria de Economia, el Director
Provincial de Planificacion, quien oficio de Presidente y dos representantes del Poder
Legislativo, encargados a partir de entonces de llevar adelante las negociaciones con ¢l
gobierno Nacional para la concesion del Servicio Ferroviario provincial

En julio de 1992 el Gobierno Nacional suprime a partir del 31 de ese mes el servicio
interurbano de pasajeros de la red Ferrocarriles Argentinos. Todo esto a partir del Decreto
1168/92 que comunicaba a las provincias que estuvieran interesadas en mantener el servicio
gue el Estado estaba dispuesto a cubrir el 50% del déficit hasta el 31 de diciembre de 1992,
luego el Gobierno Provincial deberia afrontar solo dicho déficit.

En el caso particular de Rio Negro parecia inconcebible otra alternativa que no fuera
afrontar los gastos y tomar la responsabilidad del funcionamiento del ramal, va que su

cierre implicaria la incomunicacién v desconexion en términos provinciales. El Ferrocarril

5 Promulgada el 30 de abril de 1952.
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comunicaba practicamente a toda la region, en un contexto en el cual no se contaba con la
ruta 23 totalmente pavimentada y por otro lado las condiciones climaticas muchas veces no
favorecian la circulacion a través de las rutas. El tnico medio de transporte que podia
acceder muchas veces era solo el Ferrocarril.

A partir del hostigamiento que imponia el gobierno nacional para la descentralizacion
del Servicto Ferroviario; en marzo del993 la Provincia de Rio Negro, sanciond el Decreto
Ley N° 2/93, ratificado por la Ley N® 2598 del mismo afio, la cual establecia la
provincializacion del Sistema Ferroviario. En forma conjunta se sanciond el Decreto 178/93
que establecio la creacion de SERVICOS FERROVIARIOS PATAGONICOS (SEFEPA):
empresa que se haria cargo del desarrollo de las acciones necesarias para la recepeion y
explotacion o entrega en concesion al sector privado de los ramales trasferido a la
Provincia. A partir de entonces la administracion del servicio la realizo una Comision
integrada por tres miembros designados por el Ministerio de Hacienda, Obras v Servicios
Publicos.

El gobierno provincial tomaba una decision diferente a la posicion nacional, en términos
de Lombardia y Richart (1995, p. 188) “El mensaje que buscaba transmitir era tan sencillo
como contundente: mientras ¢l gobierno nacional de Carlos Menem cerraba los Servicios
Ferroviarios, el gobierno rionegrino los abria.”

El estado de concesion se establecid por un lapso de 30 afios a partir del 12 de marzo de
1993, prorrogable por un periodo de diez afios més a solicitud de la provincia v de
conformidad con el Ministerio de Economia y Obras y Servicios Pablicos.

Camino Vela (2014) al respecto expresa “que aun para el afo 1993 el Gobernador de la
Provincia continuaba sosteniendo en su discurso el desarrollo de un modelo basado en la

produccion y en la racionalizacion del Estado, en contraste de las medidas tomadas por el
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gobiemo nacional, sin despidos ni reducciones de empleados y con aumentos salariales. Por
otro lado, las politicas provinciales ¥ los triunfos electorales consolidaban las aspiraciones
presidenciales de gobernador Horacio Massaccesi, que una vez concretadas complicarian la
situacion de la provincia™ (p.725).

Mediante un Convenio firmado en agosto de 1993, entre la Nacion y la Provincia, se
legttimd un Permiso de Uso para la linea que une la ciudad de Viedma con Ing. Jacobacei v
San Carlos de Bariloche.

En el mes de marzo de 1994 la Legislatura provincial aprobé por un lado la Ley N° 2757
que ratificaba el convenio de colaboracion y asistencia reciproca con la Red Nacional de
Ferrocarriles Espaficles (RENFE). Y por otro lado la Ley N® 2758 que autoriza la
contratacion directa de compra de material rodante y tractivo a la RENFE.

A partir del decreto N® 380/94 SE.FE.PA encomienda al Instituto de Desarrollo del
Valle Inferior (IDEVI) la realizacién de los actos juridicos necesarios para la importacidn
del material rodante y tractivo que la provincia de Rio Negro adquiriera a RENFE.

La creacion del Servicio Ferroviario Patagonico, mediante el expediente nimero 261/94,
fue tratada en el Parlamento los dias 3 v 4 de Junio de 1994; representantes de los
diferentes Partidos Politicos apoyaron el Proyecto del Ejecutivo presentado por el
gobernador de la Provincia de Rio Negro, Horacio Masscaccesi; sin embargo. se
escucharon en el recinto diferentes voces, sobre la forma en la cual se llevaria a cabo dicho
proceso. El legislador Julio Salto representante del bloque Movimiento Patagonico Popular
(MPP), argumento:

“En primer lugar. nos parece que de nuevo se desprecia v no se toma en cuenta el
aporte de este Cuerpo en la medida que este proyecto no tiene el tratamiento normal

que deberia tener una ley, esto es el estudio por parte de las distintas comisiones de la
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Legislatura que permita arribar a una ley que sirva los objetivos que se plantearon.
Digo esto porque no ha pasado de haber sido estudiado por nosotros en forma
bastante rapida a que ya ha sido modificado en el término de esta noche y va a ser
leido con esa modificacién que si bien nosotros intentamos, en un trabajo conjunto
tratar de satisfacer en alguna medida las dudas que tenemos para que salga un
instrumento medianamente prolijo, en lo mds minimo se puede arribar a una ley que
medianamente respete otras disposiciones legales que existen en esta
Provineia."{Diario de Sesiones, Junio de 1994}

En este sentido el legislador Salto expreso su disconformidad en cuanto al tratado ¥
procesamiento de este proyecto. Si bien el Movimiento Popular Patagdénico siempre
acompafio la idea del gobierno de provincializar los Servicios Ferroviarios, votando a favor
de que la provineia se hiciera cargo del servicio, sugiere que se estudiaran mecanismos de
privatizacion o de concesion total o parcial y el espiritu de la creacidon de esta figura de
sociedad del Estado.

Con respecto al tema central de la sesioén que correspondia a la creacion de esta empresa
del estado, la cual en primera instancia habia sido conformada por decreto, debido a la
descentralizacion vy posterior cierre de los ramales por parte de nacidn, la Provincia de Rio
MNegro debid establecer un sustento legal al traspaso del Servicio Ferroviario.

En este contexto, el legislador Bautista Mendioroz, representante de la Union Civica
Radical, se refirid de este modo:

“UUna vez mas en este recinto abordamos el tema de ferrocarriles, la problematica
de Ferrocarriles Rionegrinos v lo hacemos con enormes satisfaccion, con esa
satisfaccion que nos da el sentir que el deber esta cumplido v que los Ferrocarriles

Argentinos, sr presidente, se habla ¥ bien en todo el pais. Es un orgullo como va se
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dijo aca para los rionegrinos lo que este gobierno. el Poder Ejecutivo, lo que los
legisladores han realizado y las decisiones frascendentes e historicas que s¢ han
tomado.”(Diario de Sesiones junio 1994)

El legislador con mandato cumplido manifiesta que se ha ido avanzando gradualmente
en el provecto desde el momento en el que se decidid la creacion de una comisién que
asumio la responsabilidad del estudio y gestion de los asuntos tendientes a las formas de
administracidn del Sistema Ferroviario, hasta este momento en el cual los legisladores se
vuelven a reunir con el objetivo de poder sancionar una Ley que legitime la creacion de
SEFEPA S.A, v que pueda orientar estar empresa a la bisqueda de competitividad v

eficiencia

Asi mismo, en representacion del Partido Justicialista el legislador Jorge Franco se
manifestd de la siguiente manera:

“Sr presidente desde el bloque de legisladores justicialistas compartimos el
proyecto presentado en términos generales por cuanto creemos que esta revalorando a
través del mismo la importancia que tiene el Servicio Ferroviario fundamentalmente
para toda la Linea Sur como también la incidencia que puede llegar a tener en favor
de todo lo que es el traslado de la produccion primaria desde las zonas de produccion
hacia el puerto y las zonas de alto consumo dentro del mercado interno.

Entendemos que dotar de una estructura dgil a este servicio dentro del ambito
provincial significa favorecer su expansion y su desarrollo por lo que se estima que el
hecho de la formacion de una entidad de derecho privado, como lo es la sociedad

andnima, retine los requisitos a lo que hacemos referencia (...)

60



6l

No queremos dejar pasar esta oportunidad para resaltar todo lo que han significado
los ferrocarriles en la historia y en el sentimiento del movimiento peronista, es por
eso que reeditindose a través de este acto la revalorizacion de principios que hemos
defendido en toda nuestra trayectoria politica vemos que esta concepcion que hoy
defendemos no esta caduca como algunos han dicho, porque por alli lefmos gue el
Ferrocarril no sirve mas, que ha sido superado, que la modernidad a enterrado los
Servicios Ferroviarios y creemos que ¢sto no es cierto (...)"(Diario de Sesiones junio
1994)

En tanto, el legislador Hugo Costa de la misma extraccion politica, expresé su
postura resaltando la importante funcion que cumplen cada uno de los legisladores mas alla
de su partido v la incidencia que tiene sus decisiones en la vida de los ciudadanos comunes
a quienes representan, determinando asi el éxito o fracaso de una gestion; remarcd que en
este marco:

“(...) es que comenzamos a analizar, como estudiar v tratar de buscar soluciones a
un tema que considerabamos primordial: Sacar de la agonia a nuestro Sistema
Ferroviario, a la luz de las politicas nacionales en la materia sobre todo a partir de la
promulgacion de la ley 23.696 del aio de 1989 de reforma del Estado v privatizacion
de las empresas publicas que naturalmente comprendia a Ferrocarriles Argentinos.

En este preciso momento comienza un camino que tiene un objetive claro e

inmodificable, lograr operar nuestros propios ferrocarriles, hacerlos eficientes,

brindar a la comunidad un servicio de transporte economico y eficaz v porque no
revindicar nuestros trenes (...) Sabiamos que no era facil el desafio. Lo haciamos
desde el justicialismo, a contramano de la politica establecida desde el Gobierno

Nacional- a cargo de nuestro partido y reivindicibamos esta lucha desde Rio Negro,
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gobiemno administrado por el radicalismo, nuestros adversarios politicos.”(Diario de
Sesiones junio 1994)

El debate estaba dado, v a pesar de la disconformidad manifestada por el legislador
Salto debido a su tratamiento, no hubo ningin Partido Politico que aportara argumentos en
contra de los de la creacion de esta empresa del Estado v del valor que esto representaba
para la Provincia de Rio Negro, es asi que se sanciond la Ley N® 2781 que establecio la
creacion de wuna Sociedad Andnima denominada SERVICIOS FERROVIARIOS
PATAGONICOS S.A. (SE.FE.PA.S.A.) previendo un plazo de noventa dias para la
celebracion del acto constitutivo.

De esta manera se designaba al Sr. Hugo Daniel Costa como presidente organizador y
representante de la provincia de Rio Negro en la Asamblea de Accionistas de
SE.FE.PA.S.A. Esta figura de Presidente Organizador no debe confundirse con la de
Presidente del Directorio, para esta Gltima es precisa la constitucion de una asamblea de
accionistas que determinen a los tres miembros del Directorio.

Para dar cumplimiento a la Ley de sociedades comerciales -N°19550- que no admite las
sociedades de un solo socio, la Ley 2781 tuvo que establecer que el capital de SE.FE.PA.
S.A. se conformara por noventa y nueve por ciento-99%- para la provincia de Rio Negro v
un uno por ciento-1%- para el Instituto Autarquico Provineial del Seguro {(LIAPS).

Por otro lado esta normativa autorizd al poder Ejecutivo a transferir a la sociedad los
bienes recibidos de Ferrocarriles Argentinos o adquiridos a RENFE™,

De la documentacion que hemos tenido acceso, La Asamblea de constitucion del
Directorio no fue convocada con la participacion del socio minoritario, por lo tanto fue un

acto juridico inexistente lo que permite sostener que Hugo Costa, Ramon Espinosa y

* Red Nacional de los Ferrocarriles Espafiales.
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Amadeo Wucusich nunca fueron directores debido a la inexistencia de un acto juridico que
lo legitime, sino que fueron designados por Decreto.

Sin embargo, mediante de la inscripcion en el Registro de Comercio de la empresa
SE.FE.PA 5.A. la misma adquirio capacidad juridica desde el 7 de octubre de 1994, A
partir de esta fecha, v hasta la constitucion de la asamblea en febrero de 1996, no se realizd
acto juridico para la constitucion de los drganos de gobierno v administracion.

En cuanto al servicio del ramal que pertenecia a la Provincia de Rio Negro contaba con
algunos empleados que fueron trasferidos por Nacion provenientes de Ferrocarriles
Argentinos y junto a otros que contratd la empresa SE.FE.PA para operar los distintos
servicios.

En este sentido, el gerente del ferrocarril de la localidad de Ingeniero Jacobacci, Alberto
Llanca™, quien ingresa como empleado de Ferrocarriles Argentinos en el afio 1989,
manifestd que:

“en cuanto al traspaso, €l no fue despedido sino que lo transfirieron de Nacion a

Provincia. Por otro lado expreso refiriéndose a esta localidad: “Nosotros aca éramos 60,

en la parte de conduccion de Jacobacci, entre ayudantes v conductores; v de esos 60

quedamos 2 solamente. En San Antonio, eran un poquito mas, alrededor de 76, creo, ¥

también quedaron 27

Los empleados que fueron transferidos desde Ferrocarriles Argentinos a la Provincia de
Rio Negro si bien se encontraban amparados por la Ley de Contratos de Trabajo v se
encuadraban bajo la administracion plblica central, ninguno de ellos contaban con el

beneficio de la estabilidad laboral que caracteriza a los empleados pablicos. A partir del

= Llanca, Alberto: gerente del Ferrocarril de la localidad de Jacobaccl. Entrevista realizada en
Ingeniera Jacobacci el dia 15 de abril de 2017, Entrevistador: Cristian Salas
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traspaso todas las obligaciones de los contratos de trabajo, desvinculaciones laborales,
preavisos, haberes adeudados y antigiiedad, se trasferian a SE.FE.PA. S.A.

Los empleados provinciales que prestaban servicio en Ferrocarriles Argentinos, fueron
desvinculados en su mayvoria; algunos de ellos, por no cnnt?r con los afios de servicio
acordados por la ley, para la tramitacion de sus jubilaciones; aun hoy no pueden gozar de
este beneficio. Tal es el caso del sefior Ramallo™ quien comenta que:

“con 35 afios 5 meses y 28 dias de antigliedad. segin sus propios dichos, el
primere de mayo del afio 1993 recibid el telegrama de despido donde le informaban
del proceso de racionalizacion que atravesaba la empresa. Sin  obtener
asesoramiento por parte de la seccional local del sindicato de La Fraternidad, se vio
librado a su suerte, y obligado a sostener a su familia a partir de su oficio de
peluquero™

Con respecto a ello, las cliusulas de concesion aclaraban especificamente que aunque
posteriormente el convenio pueda llegar a resolverse, esta no procedera a la devolucion del
personal trasferido. Incluso si con motivo de la trasferencia alglin empleado se considera
despedido dicho tramite deberia asumirlo la Provineia de Rio Negro.

El escenario provincial en 1995, cambia su rumbo; Massaccesi es derrotado  como
candidato a presidente de la nacién y segtin manifiesta Camilo Vela (2014):

“la derrota e dio fin a las aspiraciones nacionales y con ello cesd la idea de
“Proyecto Rionegrino” o de lo que quedaba de él, corroido en sus bases por una crisis
economica que se pretendié ocultar, pero ya no tenia solucion, al menos en el

contexto de la época. El empleo publico que habia aumentado en la primera mitad de

56 Ramallo, Fausting; instructor ferroviario en la localidad de Jacobacci. Entrevista realizada en
Ingeniera Jacobacei el dia 15 de abril de 2017. Entrevistador: Cristian Salas
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la década, sufri6 las consecuencias. El ajuste neoliberal que habia sido resistido en los

primeros afios, tomaria finalmente forma desde la crisis de 1995, ( p.726)

V.- LA POLITICA FERROVIARIA DESDE LA MIRADA DE LOS

ACTORES

Los actores determinantes para nuestra investigacion fueron aquellos que tuvieron
intervencion directa sobre el proceso de privatizacion del Sistema Ferroviario. Cada uno de
ellos s¢ vio afectado de diferente manera y a su vez tomaron distintas acciones, de acuerdo
al lugar ocupado dentro de la estructura social.

De esta manera podemos visualizar actores vinculados al Estado, en la voz de
funcionarios provinciales; actores que representan a los sindicatos, cuvo objetivo es la
defensa de los derechos de los trabajadores, y ademds buscan morigerar los efectos
negativos que podrian llegar a sufrir a raiz de la aplicacidn de diferentes politicas de
gobierno; ¥ por Gltimo los actores que representan a la Sociedad Civil con menor grado de
influencia para intervenir en las decisiones de gobierno, son los principales afectados por
dichas medidas: quienes ademas intentan por otros medios ser escuchados por el Gobierno
Provincial ante su desacuerdo frente a las medidas impuestas por el Gobierno Nacional.

Una de las obligaciones que asume el Estado Nacional esta relacionada con la
integracion e inclusion social, sostenidas a partir de una racionalidad determinada por la
eficiencia, flexibilidad v coordinacién en el marco del Estado Nacion. Es impaortante

sefialar que los actuales contextos complejos v cambiantes, representan un gran desafio
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para los gobiermnos nacionales en cuanto a la capacidad de adaptacion y forma de dar
respuestas a determinadas demandas.

En este sentido, y a partir de la orden procurada por el Gobierno Nacional referente a la
Reforma del Estado vy todo lo que ello implico; el Gobierno dre la Provincia de Rio Negro
debid tomar una importante decision entre dos alternativas. Por un lado, acatar las medidas
nacionales y por otro, defender su postura providencialista.

Para fines de los 80 el Gobierno Nacional inicia un profundo proceso de
descentralizacion a partir del cual se libera de la responsabilidad de brindar servicios
fundamentales para la sociedad: estas politicas se extendieron a lo largo de la década de
los 90. A partir de ello la Provincia se vio obligada a tomar a su cargo compromisos sobre
nuevas esferas, como salud, educacion, viviendas, seguridad, familias, etc.

La situacion, logicamente, conllevo a contraer una importante deuda por parte de la
Provincia, con el objetivo de poder financiar todas estas nuevas responsabilidades a las que
debia hacer frente; este nuevo escenario, para mediados de los "90, se tornd insostenible v
derivd en una importante crisis financiera.

De esta manera, la postura que tomd la Provincia fue antagonica a las medidas
nacionales. Especificamente en el area de Trasporte Ferroviario ya que tomo bajo su tutela
el funcionamiento y explotacion del servicio que va desde Viedma hasta la ciudad de San
Carlos de Bariloche.

De acuerdo con Villca v Fernandez (2004):

El Estado tuvo una actuacion protagénica desde su nacimiento, a partir de
politicas pablicas activas, que tuvieron como principal eje de accién, compensar las
desigualdades regionales a los fines del logro de un crecimiento provincial

equilibrado y homogéneo. El rol del Estado fue fundamental para el desarrollo
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econdmico/productivo, via subsidios, reduccion de gravdmenes impositivos,
constitucion de empresas estatales, ete. (p.41)

En lo referente al Sistema Ferroviario el Gobierno Provincial visualizd la importancia
que represento este medio de comunicacion y transporte para la zona v las grandes
consecuencias que resultaron del cese del funcionamiento de este servicio en la region, va
que las consecuencias de estas politicas, a nivel nacional, comenzaban a visualizarse. En
cuanto a lo econdmico, no representd una rentabilidad que hiciera interesante la inversion
privada en esta zona.

Ante esta postura tomada por el Gobierno de Rio Negro, el apoyo por parte de diversos
sectores sociales se hizo notar.

En referencia a lo expuesto, el entonces legislador por la UCR. Bautista Mendioroz™’
expreso:

“Teniamos un Proyecto de integrar las diferentes regiones de la Provincia v en ese
sentido el tren era un ¢lemento indispensable de vinculacion entre la Region andina y
la region atlantica, ademas de tener importancia vital para la Region Sur.

El tren era fundamental en el eje geopolitico este — oeste para equilibrar la
hipertrofia del Alto Valle y para que la Region Sur subsistiera. En este sentido se
inscribe con la politica de llevar el gas natural, las comunicaciones vy las escuelas
sccundarias a todas las localidades de la Regidn. Mantener v sostener el tren
rionegrino por la Regidon Sur era también fundamental para el proyecto de Corredor

Biocednico™ por territorio de Rio Negro y con finalizacidn (o comienzo) en el puerto

*'Mendioroz Bautista. Entrevista realizada en |2 ciudad de Viedma en el mes de abril de 2017 por
Salas Cristian.

* A principios del 2016 se crea la Corparacidn Para el Desarrcllo y Promocion del Corredor
Biocednico Norpatagénico, como Ente Autdrquico y de cardcter mixto, publico privado con el objetivo de

67



68

de San Antonio, que atn estd pendiente. Por tltimo, pero no menos importante, el
tren rionegrino por la Regién Sur cumplia una importantisima funcién social para las
localidades mas postergadas de nuestra provincia.”

Desde el gobiemo provincial de Horacio Massaccesi teni:?n cierta discrepancia con el
anélisis erréneo, a su criterio, que asumia el Gobierno Nacional en cuanto a la vision
centralista y de desarrollo del pais. A partir de ello hace un andlisis de lo que representa a
nivel nacional la Capital Federal y todo el conurbano con respecto al resto del pais y, en
este sentido, lo compara en el &mbito provincial la zona del alto valle donde €l alega que
se la da la misma concentracién en cuanto a crecimiento economico y poder politico,
dejando de lado a las demds regiones que no tienen el mismo peso debido al menor
concentracién habitacional. En cuanto a esto él sostiene™:

“Mis ideas representan la antitesis de eso, es decir, como equilibramos esa
concentracién de poder para la cual, utilizando el lenguaje de moda hay que
empoderar o darle protagonismo a la periferia de la Provincia. Eso implica desarrollar
la Region Sur, va que, de las cuatro regiones de Rio Negro es la mas desprotegida,

(los pueblos de la Linea Sur o de la Regién Sur). Y eso termina siendo una cuestion

cultural y politica durante mi gobierno no solamente yo desarrolle el protagonismo

del sur, protagonismo real, se le dio a esa zona comunicacion, educacion, secundarias,

aeropuerto, gasoductos, se les mantuvo el tren, telecomunicaciones, se tratd de

acompafiar la economia pequefia y mediana de los productores y ademds desde:]

alcanzar |a integracion binacional Argentina-Chile. Es asi que |a regidn sur rionegrina se cons
columna vertebral de este proyecto con la ruta nacional N23 y el Tren Patagdnico acond
transpnrte y la comunicacidn :
**Massaccesi, Horacio; ex Gobernador de la Provincia de Rio Negro. Entrevista realizada er
de Viedma durante el mes de agosto de 2017 por Aramendi Jesica y Salas Cristian, .
El Dr. Massacces argumenta que el término Linea Sur tiene una connatacidn
que el prefiere llamarla Regién Sur para poner en un pie de igualdad con Ias ot
Provincia .

. :-;.'éi_.'.-’.‘i- - L
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educativo, los planes de la provincia estuvieron enfocados en concientizar al resto de
los rionegrinos de que existe una region con un gran potencial gque habia que ayudar
para equilibrarla.”

Por su parte en cuanto a esta vision reducida que se plantea a nivel nacional, Lombardia
y Richart (1995) explican que uno de los principales problemas que se plantean en nuestro
pais tenia que ver con el caracter centralista que este habia adquirido a lo largo de los afos
v cuyos Partidos Politicos mas importantes habian continuado reproduciendo. Esta
situacion perjudicd al desarrollo de la nacidn no solo porque el crecimiento estuvo
focalizado en una tnica region sino que por otro lado no se tuvo en cuenta la amplitud de
oportunidades y recursos que otorgaba todo el interior de nuestro pais; de alli la
importancia que tenia generar un provecto de integracion que contemplara a todas las

regiones con el aporte que cada una de ella podia realizar.

Por otro lado, en cuanto al mantenimiento del Sistema Ferroviario v el Desarrollo
Regional los autores mencionados argumentan que era clara la posicion del gobiemo que
no solo pretendia continuar con la prestacion del servicio sino que ademis se pensaba en la
idea de modernizarlo a pesar del bajo presupuesto nacional. Es por eso que tomaron la
decision de buscar material rodante en Espafia va que los costos eran menores.

Es importante sefialar que para esta época la Provincia de Rio Negro contaba con dos
ramales muy importantes, por un lado el que une las ciudades de Viedma- San Carlos de
Bariloche v por otro aquel que comunicaba la cindad de Bahia Blanca con el Alto Valle.

Con respecto a este 0ltimo su tratamiento vy decision del gobierno fue muy diferente debido
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a que las caracteristicas y condiciones también eran otras. Con respecto al tema
Massaccesi” explica lo siguiente:

“En eso fui mucho mds cauto porque la cuestion no es solo poner en marcha un
tren, la cuestion es que luego de tantos arios de pc}};tergﬂc.i-:'m en la infraestructura que
rodea a la marcha de un servicio de eso es muy cara y el alto valle es un desafio
diferente. Sin duda en una buena idea el tren del Alto Valle una necesidad, ahora
quizas un poco mas relativa con la construccion de la doble via de la Ruta 22 pero eso
conllevaba el tema del paso de muchas formaciones por el centro de las ciudades v la
inversion, inseguridad y modernizacion era presupuestariamente imposible para Rio
MNegro.”

Para la Provincia resultaba mas urgente hacerse cargo del ramal que atravesaba la Linea
Sur, que representaba el Gnico medio de trasporte para la zona. Sin embargo en el Alto
Valle de la Provincia se encontraba mucho mds desarrollada y existian otras alternativas de
comunicacion como la Ruta Nacional 22 que para esta fecha se encontraba totalmente
pavimentada.

El ramal del Alto Valle fue transferido al sector privado, va que a diferencia del servicio
que recorria de la Linea Sur presentaba mayor rentabilidad a partir del transporte de carga.

El Intendente de Sierra Colorada, Miguel Gazquez®, expresa que “se apoyd
fuertemente las medidas impulsadas por la capula radical, se manifestaron a través de

reuniones acompaiados por gente del lugar, para decir “no™ al cierre del ramal, porque

® Massaccesi, Horacio; ex Gobernador de la Pravincia de Rio Negro. Entrevista realizada en la ciudad
de Viedma durante el mes de agosto de 2017 por Aramendi Jesica y Salas Cristian.

ElGazquez, Miguel; intendente de Sierra Colorada 1991-1999. Entrevista realizada en la localidad de
Viedma durante el mes de noviembre de 2017, por Salas Cristian.

Antenao, Angel: intendente de Ramos Mexia 1991-2007.Entrevista realizada en la localidad de
Viedma durante el mes de noviembre de 2017, por Salas Cristian.
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consideraban que si esto sucedia seria casi como quitarle un servicio necesario para el

lugar, como el agua o la electricidad, en esos términos.”

Por su parte el Intendente de la localidad de Ramos Mexia, Angel Antenao, sostiene que
“la coparticipacién recibida de Nacion era escasa en ese entonces, pero tenian la
predisposicién de colaborar en lo que tuviera a su alcance para que el Ferrocarril siga en

funcionamiento.™

En tanto Carlos Toro™ expone que:

“el radicalismo ha sido un gran puntal en su momento defendiendo a la institucion
ferroviaria y acompafiando institucionalmente a los sindicatos, han trabajado en la
cdmara de diputados nacionales, a partir de lo cual se consiguid que el gobierno nacional
aceptara la concesitn al Gobierno Provincial.”

A lo largo de la historia el Sistema Ferroviario adquirid tal fuerza que pudo ser
reconocida a través de la conformacion de dos sectores gremiales- La Fraternidad y la
Union Ferroviaria- ambas tuvieron una fuerte participacion en nuestra Provincia

La Fraternidad conformo la primera organizacion sindical en Argentina fundada el 20 de
junio de 1887 a partir de la organizacién de un grupo de 208 maquinistas y fogoneros
pertenecientes al Ferrocarril Oeste que se consolidaron con el objetivo de defender sus
derechos y exigir el reconocimiento para la actividad gremial. Este organismo se fue

afianzando y creciendo con el correr de los afios.

Posteriormente, fue fundada La Uni6én Ferroviaria, en octubre de 1922 a partir de la

unién de los gremios de Talleres y de Tréfico ferroviario, de esta manera conformé el

& Targ, Carlas; intendente actual de la localidad de lacobacel. Entrevista realizada en Ingeniero
Jacobaca el dia 17 de abril de 2017 por Salas Cristian.
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principal sindicatoen el que se encuentran  incluidos los  trabajadores

ferroviarios argentinos.

En relacién a la organizacién gremial, el sefior Angel Rujas;“ explica que:

“la funcién del gremio era la defensa de los derechos del trabajador ferroviario.
Existian dos tipos de gremios, por un lado el de conductores que es La Fraternidad y por
otro el gremio de los trabajadores que era el gremio de la Union Ferroviaria, este tltimo
comprende a todos los empleados de la parte mecanica, material remolcado, de estacion,
foguistas v auxiliares.”

Durante el desguace de los ferrocarriles llevado a cabo por el Estado Nacional en la
década de los 90 el rol del sindicato parecia adaptarse a los planes del Gobierno Nacional;
seglin el testimonio brindado por el sefior Huircan™:

“la fraternidad era uno de los sindicatos mas fuertes que habia en nuestro pais y
coma representante de la seccional dela localidad de Jacobacei sostuvoe gue la orden de
racionalizar el sistema ya vino impuesta por el Gobierno Nacional, de manera que por
parte del sindicato no habia mucho mas que hacer sino acatar la orden. Asegura que si
bien La Fraternidad, en su estatuto era el Gnico en la Argentina gue establecia en el
articulo N3 que quedan excluidos los fines ideologicos v politicos dentro de la
organizacion. Los maximos dirigentes de los sindicatos se prestaron al juego politico v a
las negociaciones con el Gobierne Nacional dejando de lado los intereses de los
trabajadores. De esta manera La Fraternidad comenzd a perder fuerza vy credibilidad, a

tal punto que los trabajadores ferroviarios, en Ingeniero Jacobacei, dejaron de afiliarse.”

B Rojas, Angel: encargado del gremio de La Fraternidad, seccional Jacobacei. Entrevista realizada en
la localidad de Jacobacei el dia 17 de abril de 2017. Entrevistador: Salas Cristian.

E"'Huir::.“ar'l, Roberto; ferroviario. Entrevista realizada el Ingeniero lacobacci el dia 15 de abril de 2017,
por Salas Cristian.
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Los sindicatos fueron sefialados por parte de la sociedad como un sector gue adopto la
decision del estado, alejiandose de su funcion principal a cambio de favores politicos de
interés econdmico.

Al respecto el Sr Jios™ comenta que:

“en el gremio de La Fraternidad, en la localidad de Jacobacci, previo al proceso de
privatizacion, estaba prohibido hablar de politica, todos podian pertenecer a diferentes
partidos politicos, pero estas cuestiones no se exteriorizaban dentro del ambito de
trabajo. Sin embargo esta situacion comenzd a cambiar a partir de la asuncion del nuevo
régimen donde comenzaron a incorporarse en €l sindicato personas afines al gobierno.
Al momento de hacerse carpo la Provincia del servicio, no se tomaron los recaudos
necesarios va que los nuevos funcionarios responsables no eran ferroviarios, ¥
desconocian la logica de funcionamiento del mismo.”

En el mismo sentido. Alberto Llanca®™, como presidente de la seccional de Jacobacci del
sindicato de la Fraternidad, explicaba que:

“las decisiones siempre dependieron del gremio nacional, sin embargo era
comprensible que en el caso de los ferrocarriles existia una imposicion muy fuerte dicha
politica por parte del gobierno, cuestién que no permitid el accionar del gremio. Tanto
empleados como miembros del sindicato fueron Hlamados a una reunion donde se les
informo la situacion una vez que la medida ya estaba aprobada.”™
El actual intendente de Ingeniero Jacobacci, Sefior Carlos Toro"’, al respecto sostuve

que:

®lios, Pedro; ex maquinista ferroviario en la localidad de Jacobacei, Entrevista realizada en la
localidad de lacobacci en el mes de abril de 2017 por Salas Cristian,

o Llanca, Alberto: gerente general del Tren Patagdnico en la localidad de Jacobaccl. Entrevista
reatizada en Jacobacci en de 2017, Entravistador: Salas Cristian.
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“Y bueno en ese momento lo que ocurrid fue que frente a la amenaza que
significaba el cierre del ferrocarril, como ya venia ocurriendo en otros lugares del
pais. En otros lugares ramal que cerraba era ramal que se perdia, se paraba v se
terminaba la historia. Entonces hubo una gran movida que se encabezd desde

Jacobacci para toda la Provincia y toda la region.”

En cuanto al papel que cumplieron los sindicatos en ente momento el sefior Llanca®™

expreso lo siguiente:

“Siempre dependimos nosotros de Buenos Aires, hoy mismo nosotros tenemos los
empleados que estdn en el tren que estan afiliados dependen del gremio nacional.
Fero al gremio nacional también habia que entenderlo, habia una decision politica
muy grande, muy fuerte. no se podia hacer mucho. Porque vos tenes un arma que es
el paro por lo general, siempre nosotros renegamos contra el paro de los gremios pero
¢s la unica herramienta que tiene el gremio. Tomaron la decision de cerrarlo, si vos
no estas parando estas favoreciendo, la negociacion era que echen los menos posibles,

y eso era la funcion de los gremios. Ramal que para, ramal que cierra v asi fue.”

En los Gltimos afios la sociedad ha ido ganando terreno en lo que respecta al debate ¥
discusion de los intereses v tematicas por los cuales se ven afectados. Ya no es posible
pensar en una sociedad poco participativa; El lugar que ocupa la sociedad civil en la

estructura social se relaciona directamente con la legitimacion o deslegitimacion del Estado

¥ sl accionar.

“ Yoro Carlos; intendente actual de la localidad de lacobacci. Entrevista realizada en Ingeniera
lacobacci el dia 17 de abril de 2017 por 5alas Cristian.

* Uanca Alberto; gerente del Ferrocarril de la localidad de Jacobacch. Entrevista realizada en
Ingeniero lacobacci el dia 15 de abril de 2017. Entrevistador: Cristian 5alas.
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El Estade Provincial por muchos afios, ha estado ausente, no presento proyecto de
Inversion para la Region Sur. En este contexto, ¢l poblador de la Linea Sur ha soportado
todo tipo de crisis, y pocas veces ha podido aprovechar oportunidades, sufriendo el
constante éxodo de su joven poblacion. algunos han migrado hacia la capital Provincial y
otros hacia la ciudad de San Carlos de Bariloche.

La implementacion de Politicas Neoliberales son la base que genera una pérdida de
confianza en ¢l Estado por parte de la ciudadania; en nuestro caso de Investigacion, las
medidas implementadas en relacion a las Politicas Ferroviarias hace que se comience con
un proceso de territorializacion de accidn colectiva .

Frente a la medida tomada por ¢l Gobierno Nacional que amenazaba con el cierre del
ramal Viedma — Bariloche, Carlos Toro™ comenta que:

“comenzaron a agruparse distintos sectores en primer lugar los sindicatos |lamaron a
una movida a la intersindical, junto con autoridades municipales, la camara de comercio
¥ vecinos participaron activamente, con el objetivo de solicitar que se estudiaran las
formas de que el Ferrocarril no dejara de funcionar. Por ser una cuestion emblematica e
histdrica significaba una forma de generar economia en la regidn. Toda la comunidad se
movilizo ¥ de esta manera se realizo la solicitud al Gobierno de Rio Negro.” Ademas
afirma que “Jacobacci fue uno de los pueblos que mas luchd en contra de esta medida y
logrd asi sostener este ramal principal.”

En el caso de Rio Negro, el Estado ocupo un rol activo en el proceso de
Provincializacion del Sistema Ferroviario, los sectores sociales se movilizaron fuertemente

con la intencidon de lograr influir en esta decision politica.

* Toro Carlos; intendente actual de la localidad de lacobacei. Entrevista realizada en Ingeniero
lacabacci el dia 17 de abril de 2017 por Salas Cristian.
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Respecto a este tema el gerente del Ferrocarril de Ingeniero Jacobacci, sefior
Llanca’, manifiesta que:

“Para nosotros fue casi un cierre , tenemos que agradecer que en ese momento
hubo una decision politica de la Provincia de hacerse cargo del tren v seguir con
este servicio, practicamente para nosotros fue como un cierre, vo lo puedo contar de
lado de ser privilegiado de continuar con mi fuente laboral pero muchos quedaron
afuera, compafieros. amigos, familiares, yo tengo a mi hermano, mi papa que
estaban trabajando v quedaron afuera. uno conservaba cl trabajo pero era un
sentimiento medio encontrado. Por un lado vos feliz de quedar en el trabajo pero por
otro lado toda tu gente despedida. En muchas provincias paso lo mismo, y pasa hoy
en dia te encontrds todavia con esa nostalgia con esa gente, vo tengo muchos
companeros pero la camada mia es la que sufrié eso la que yo recién ingresaba en
gsos afios cuando se toma la decision del cierre. La camada que queda de
Ferrocarriles Argentinos era la mia somos los altimos que estamos gquedando de
Ferrocarriles Argentinos, vo por ¢l trabajo que tengo hoy recorro muchas partes del
pais, talleres ferroviarias Cordoba Tucuman vy he hablado con esa gente vy todavia
sigue el anhelo de aquello no, que todavia se sigue sufriendo.”

Por su parte, Carlos Fermandez expresa que el cierre del ramal significo un golpe
emocional y politico muy importante ya que fue notable como disminuyeron las frecuencias
del Ferrocarril que hasta entonces tenian diagramado de lunes a lunes entre 7 v 9

formaciones por dia, se trabajaba en la estacion tanto de dia como de noche.

™ Lianca Alberto; gerente del Ferrocarril de la localidad de Jacobacc. Entrevista realizada en
Ingeniero Jacobacci el dia 15 de abril de 2017. Entrevistador: Cristian Salas
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lmm. logro a mv::l mgmnnl mltmdn que num estaciones de trenes no
quedarian vacias, situacién que si ocurria en muchas otras provincias.

En 1995, el poder Ejecutivo Provincial, convoco a la sociedad rionegrina a un Plebiscito,
con el fin de conocer la opinién ciudadana sobre las medidas de privatizacion determinadas
por Nacion en cuanto al servicio de Transporte Ferroviario. La decision tomada por el
Gobierno Provincial fue vista como una buena por parte de los sectores sociales
involucrados o que necesariamente se verian afectados por esta medida.

Estas acciones llevadas a cabo por la gestion de gobiemo de Horacio Massaccesi podfan
ser vistas a su vez como un mecanismo perpetrado con dnimos de conseguir un
acrecentamiento del apoyo social. En términos de Villca y Ferndndez (2004):

“Esta estrategia de algin modo, lograba crear una ilusion en la ciudadania. Que el
gobieno consultara al pueblo antes de tomar una decision tan importante geunlhl‘ﬁnl
sensacion de inclusion, el gobierno estaba escuchando a la sociedad y la estaba hldendu ,
participe en un momento tan determinante como la toma de decisiones. Segiin ciyfrns
oficiales, el 63% de la poblacion dijo no a una eventual privatizacién o traspaso de los
servicios publicos™ (p.55).

Podria decirse entonces, que el Estado Provincial toma este escenario para lograr el
apoyo de la sociedad. obtener la adhesion de otros sectores consiguiendo asi uno de sus mas
importantes objetivos, la legitimidad de su gobierno. Sin embargo, el apovo social obtenido

por la ciudadania, en esta oportunidad, no fue suficiente para que Horacio Massaccesi

"Edicién del 10 de marzo de 1993
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pudiera posicionarse fuertemente en su candidatura a nivel nacional. La crisis financiera
denominada “efecto tequila”, contribuyé a poner fin al tan anhelado “Proyecto
Rionegrino”.

Al asumir Pablo Verani™ en 1995, se encontrd con una abultada deuda v un déficit
estructural que superaba los once millones de pesos por mes mas los intereses y la
amortizacion de la deuda financiera, y con un 70% de la coparticipacion afectada, segin
entiende (Navarro, 2002)

Este escenario hizo que el Gobierno Provincial, tomara la decision de alinearse al
modelo nacional, llevando a cabo la privatizacion de diferentes empresas como la de
Energia, Casinos, la Caja de Prevision. Sin embargo; pese a las dificultades, sostuvo la
administracion SEFEPA S A, que arios mas tarde modificd su nombre a “Tren Patagdnico”

como se lo conoce actualmente.

VI.-CONSIDERACIONES FINALES

El tren simboliza mucho méas que un medio de trasporie, materializa en términos
culturales un conjunto de valores, conocimientos, percepciones, imagenes, anécdotas,
formas de expresion v de comunicacion, que definen la identidad vy la idiosincrasia de las
personas que habitan en la Region Sur y genera asi un fuerte sentido de pertenencia.
Quizas, ha sido el dnico medio de transporte que conocieron la mavoria de los pobladores
de la region y el modo a través del cual transportaban los insumos bdasicos para la

produccion v el consumao.

™ pablo Verani, Gobernador de extradicién radical,
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Las medidas econdmicas, de corte neoliberal de la década del 90, aplicadas por la
Gestion de Gobierno de Carlos Sall Menem, basadas en el achicamiento del Estado, bajo
las politicas de Privatizacion, Concesiones y Desregulacion de los bienes publicos,
perjudicaron al Sistema Ferroviario con el cierre de ramales, desguace de talleres vy pérdidas
de empleo. En Rio Negro, puntualmente, se cerrd el ramal Estacion Constitucion- San
Carlos de Bariloche.

Fremte a la amenaza del cierre del ramal, los distintos actores afectados—sociales,
sindicales, partidarios- se organizaron y ejercieron presion sobre Estado Provincial, para
que no se sometiera al mandato que pretendia imponer el Gobierno Nacional

En este contexto, la decision de Provincializar el Servicio Ferroviario en el territorio
provincial resultd oportuna y acertada, dada la importancia del mismo para la region. Por el
contrario, el deterioro del material rodante v la infraestructura, que fue transferido por
Nacidn para la puesta en marcha del recorrido, sumado a la dificultad de la Provincia para
llevar adelante inversiones importantes; tuvieron una influencia desfavorable en la
prestacion del servicio,

En la actualidad, el Servicio Ferroviario contina siendo fundamental, aunque
lentamente parece ir desdibujandose su funcion social como columna vertebral de la region
y comienza a su vez a perfilarse como un servicio destinado al turismo. Aunque, pese a que
la pavimentacion de la Ruta 23 continta avanzando — desde el cruce de la Ruta Nacional 3
hasta Ingeniero Jacobacei — y permite la circulacion de personas, insumos, mercaderias,

combustibles, etc. por transporte automotor; no es posible vincular la region sin este medio.
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En palabras del impulsor del Proyecto Rionegrino™: “la ruta y el ferrocarril son
complementarios no excluyentes™ El ferrocarril sigue siendo imbatible en el tema de costo
y sobre todo en el tema de cargas vy se le sigue dando una gran vigencia con otro elemento
que aparece muy fuerte en los Gltimos afios, que es el factor ecoldgico, el medio ambiente
(--.) sigue siendo menos agresivo que quemar combustible, teniendo menor indice de
accidentabilidad que ¢l trasporte automotor.

El Proyecto de Integracion, disefado para la Regidon Sur, por el Gobernador Horacio
Massaccesi formo parte del aparato discursivo de mas de una gestion posterior — incluso la
actual ha incluido el tema en su agenda politica-. No obstante, no ha podido concretarse
materialmente en su totalidad,

A partir de la informacion recabada, en la que se basa el presente andlisis, podemos
inferir que, el Tren Patagonico atraviesa dificultades econdmicas; su material rodante se
encuentra deteriorado o directamente obsoleto; los rieles ¥ durmientes estin en mal estado
y todo esto conlleva a una deficiente prestacion del servicio.

La Ley 27132, aprobada en el afio 2015, por el Congreso de la Nacion, establecié que el

Servicio Ferroviario volviera a ser administrado y controlado por el Estado Nacional. Aun

~-asi, la Provincia de Rio Negro sostiene la decision de continuar con la prestacion del

a la Provincia desde los Andes al Mar,
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