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· En la Ciudad Autónoma de Buenos Aires, a los veinte días del mes de marzo de 2012, a la hora 14 y 31: 
Sr. Presidente (Solanas).- Amigos, compañeros, trabajadores ferroviarios, asociaciones civiles, ONG, asociaciones de usuarios, técnicos especialistas, legisladores: muy buenas tardes.


Vamos a dar comienzo a esta audiencia abierta a la que hemos convocado para iniciar un debate con el fin de avanzar hacia una propuesta de reconstrucción de los ferrocarriles y los subterráneos. Todos los presentes hemos sufrido, denunciado, estudiado y conocemos a fondo los males que arrastran los ferrocarriles y los subterráneos desde el surgimiento de este modelo perverso de las privatizaciones lanzadas por Menem, donde toda la responsabilidad la tiene el Estado, mientras se libera al concesionario de sus responsabilidades, incluyendo la carga económica. 


Ustedes conocen el tema muy bien: los concesionarios se robaron treinta y siete talleres ferroviarios. Desde entonces pasaron veinte años y no se hizo ni una sola auditoría ni balance de inventario, desaparecieron 4.000 vagones, etcétera. Al mismo tiempo, se gestó una trama corrupta mafiosa de vaciamiento del ferrocarril y de vivir del subsidio del Estado. Se trata de un triángulo de corrupción que liga al funcionariato de la Secretaría de Transporte con los concesionarios, que no casualmente son los mismos y están siempre, con la complicidad y participación activa de la cabeza dirigencial de la Unión Ferroviaria y de La Fraternidad. Ustedes saben cómo terminó la historia de las tercerizaciones: con el asesinato de Mariano Ferreyra. 


Esta historia se remata con los 11 muertos y 270 heridos de la calle Artigas, con el mismo concesionario a cargo del ferrocarril. Y cinco meses después, con los 51 muertos y 700 heridos de Once, y el juego perverso de las investigaciones y las causas jurídicas en un país donde en los últimos veinte años quedaron sepultadas las mayores causas de corrupción. Ni un solo responsable hay por las voladuras de la embajada de Israel, de la AMIA o de la fábrica de armas de Río Tercero, que trajo una cadena de catorce o quince muertos y de asesinatos disfrazados de suicidios.


La cabeza responsable, Carlos Menem, y sus 17 funcionarios ligados a la causa, fueron absueltos. En ese marco se presenta la investigación de Once. Esto está abierto. 


Estamos a dos días de que se cumpla un mes de esta masacre, una de las tragedias civiles más importantes de la Argentina de estas décadas. 


No quisiera continuar esta audiencia sin antes pedir que guardemos un minuto de silencio en homenaje a las víctimas y los damnificados de la tragedia de Once.
- Puestos de pie, los presentes guardan un minuto de silencio.

Sr. Presidente (Solanas).- Quiero expresar algunas palabras con respecto al desarrollo de esta reunión. El objetivo, estimados amigos, es avanzar hacia una propuesta de reconstrucción de nuestros ferrocarriles. Venimos de experiencias muy lamentables; la destrucción del ferrocarril ‑como sabemos todos‑ se inició en los años 60 con el plan Larkin y todo se fue degradando por ser una empresa del Estado dirigida por el partido gobernante, y como consecuencia de este modelo de concesiones. 


Queremos abrir el debate ‑ése es el objetivo de esta audiencia‑ para ir generando un consenso hacia un modelo alternativo. El modelo alternativo tiende a defender lo público, a generar niveles de autonomía para tener en un futuro una empresa pública de ferrocarriles; el modelo alternativo exige el control y la participación social en el manejo de esa empresa. 


Todos coincidiremos esta tarde en que queremos ferrocarriles que le sirvan a todos los argentinos, cualquiera sea su color ideológico y político. Debemos construir una gran política de Estado para tener un ferrocarril para todos, con el objetivo de reconstruir una gran red nacional, porque no nos olvidemos de que al 90 por ciento de los argentinos –los provincianos‑ le sacaron el ferrocarril. 


Buscamos la construcción de un modelo de empresa pública de ferrocarriles donde los representantes de los trabajadores y técnicos ‑que tienen la responsabilidad de ejecutar el servicio y el contacto con el pasajero‑ tengan representación y participación, al igual que las asociaciones de usuarios y pasajeros y las de productores que transportan cargas. 


Estimados amigos: estamos contentos de la gran convocatoria. Faltan muchos legisladores por venir. Hoy martes sesionan casi todas las comisiones, o la mayoría, por lo que seguramente algunos legisladores se quedarán un rato y luego vendrán otros. Queremos que hable la mayor cantidad de gente posible. 


Las exposiciones serán realmente cortas en aras de que todos puedan participar. A las 17 y 45 debemos dejar la sala porque a las 18 horas comienza otra comisión. (Aplausos.) 


Cedo la palabra a mi compañero Mario Cafiero.
Sr. Moderador (Cafiero).- Damos comienzo a la ronda de exposiciones.


En primer lugar, hablarán los trabajadores ferroviarios. Ha concurrido a esta audiencia pública una numerosa representación de trabajadores del sector, así que serán ellos los que harán uso de la palabra en primer término. 


Luego, darán a conocer sus opiniones distintos especialistas de la problemática ferroviaria. A continuación harán lo propio quienes han venido en representación de diversas organizaciones de defensa de usuarios del transporte ferroviario y, por último, referentes de sectores políticos y legisladores. Dado que esta audiencia se está desarrollando en la casa de los señores diputados y senadores, si alguno de ellos necesita retirarse sólo deberá comunicarlo a fin de que se le pueda conceder antes el uso de la palabra. 


Cada orador dispondrá de tres minutos para exponer, con un pequeño margen de tolerancia. 


En primer lugar hará uso de la palabra la señora Mónica Slothauer, quien forma parte del cuerpo de delegados del Ferrocarril Sarmiento.

Sra. Slothauer.- Ante todo, quiero agradecer particularmente a Proyecto Sur por haber generado este espacio de debate, y también a todos aquellos que nos acompañan y que hoy nos dan la posibilidad de estar frente a un micrófono para denunciar que el accidente en Once fue producto de la corrupción y no responsabilidad del motorman. Este es justamente el eje de nuestra discusión con la empresa. 


Quiero referirme muy brevemente al accidente y a la situación por la que estamos atravesando. Luego, otros oradores harán algunas propuestas y también hablarán los especialistas. 


El 22 de febrero, hace ya casi un mes, en el tren identificado como “chapa 16” murieron 51 personas. El 60 por ciento eran mujeres trabajadoras; de ellas, el 30 por ciento eran inmigrantes y el 30 por ciento restante vivía en Moreno, es decir, en la otra punta si consideramos dónde se produjo el accidente. Esto es lo que hace nuestro tren: transportar a trabajadores todos los días. 


El lugar donde se produjo el accidente, hoy día está lleno de papeles: fotos de las víctimas y también mensajes cargados de afecto y de dolor. Con muchísimo desprecio, la gerencia de la empresa intenta decir permanentemente que hay que sacarlos porque ese lugar es un santuario. No sólo los empleados de limpieza sino todos los que allí hacemos nuestro trabajo, nos negamos y decimos que lo que hay allí es una tumba. Por eso no vamos a sacar esos carteles que dicen: “Justicia” o “Fuera TBA”. Invito a todos a que vayan a la estación y vean que eso es lo que dicen los carteles que están en el lugar donde se produjo el accidente.


Desde hace un mes –mejor dicho, desde hace un poco más de quince días, que fue cuando comenzó la intervención‑, vemos cómo se hace todo lo que no se debería hacer para resolver el problema. 


Cuando dio inicio la intervención, por todos los medios planteamos que no había señales que nos permitieran entender qué estaba pasando; es decir, no teníamos en claro si el interventor venía a salvar al ferrocarril o a los Cirigliano. La situación cada vez nos preocupa más; desde que la empresa fue intervenida nos llenamos de inquietudes, de problemas y de bronca. Esto lo digo honestamente. Con la intervención nos llenaron de colectivos; entonces, salimos a los gritos a pedir trenes. El resultado fue que nos trajeron un solo tren, que nunca funcionó. En su primera vuelta se quedó sin frenos en Moreno, y cuando llegó a Once le fallaron las puertas. Ese tren lo trajeron del Ferrocarril Roca; o sea que, al parecer, en todo el país los trenes no funcionan.


Nos llenaron de tercerizadas. Todos los días nos peleamos con ellas, pese a que hace menos de un año la señora presidenta de la Nación anunció que en el área de los ferrocarriles se acababan las tercerizadas. Sin embargo, nos trajeron tercerizadas de Cirigliano, de Jaime –como TEBA‑ e incluso de Edenor y de Edesur para que coloquen lamparitas. 


También quisieron darnos el Programa Jefes de Hogar. Nos ofrecieron de todo, menos repuestos, herramientas y lo primero que necesitamos: que echen a los responsables de este servicio, o sea, a los señores Cirigliano y a toda su mafia. 


Todos los días combatimos a las ratas asustadas que tiene esta gerencia; como les preocupa cada vez más la posibilidad de perder los quiosquitos, aprietan y amenazan. Entonces, permanentemente surgen conflictos; las respuestas que no nos dan son de todo tipo. Por ejemplo, las malas liquidaciones antes se resolvían en cuarenta y ocho horas; ahora no es así.


Además, estamos viendo un boicot permanente de las empresas. Se ha dicho una serie de cosas sobre esta tragedia, como que había “aves de rapiña” y demás; cada vez que pedimos que caiga alguna cabeza, a nosotros nos dicen que somos “aves rapiñadoras”. Lo que estamos viendo es que las “aves rapiñadoras” son los que están preparadas o se están preparando para hacer el negocio y ver cómo levantan los cien millones COMSA, Cirigliano y EMFER o los quinientos millones. Son todas las cifras que estamos viendo. 


Concretamente, hasta ahora, la intervención nos trajo un baño químico, cuatro radios, ese tren que no andaba y puros problemas. Lo que estamos reclamando y seguimos pidiendo es que echen a TBA, eso no lo reemplaza ninguna pericia ni un juez. Esa es una decisión política. Nosotros estamos convencidos. En este tema hubo controles; Hubo una pericia, hubo una auditoría, la CNRT y nosotros anunciamos esta catástrofe durante años y no hubo una decisión política de parte del gobierno de cortarle la mano a los “chorros”. Esto es lo que queremos pedir ahora. Queremos pedir a la presidenta de la Nación –quien dijo que iba a poner mano dura‑, que ponga mano dura, que no le tiemble el pulso y que los eche. Esto es lo que estamos pidiendo. (Aplausos.)


Hay un juez que ha dicho que hizo pericias contables. Pero hay ciudadanos periodistas que han demostrado que se ha producido un vaciamiento, que durante años se han enviado cheques de la Secretaría de Transporte directamente a una financiera que se llama Favicor, a la cual también van todos los bolsines de todas las boleterías de todas las estaciones de trenes. Esa es la financiera de Cirigliano, esa es la financiera con la que se estaba haciendo el ferrocarril, esa es la financiera que tenía que tener la plata para arreglar los paragolpes, para arreglar las vías, para arreglar los trenes y para que no haya 51 muertos en este país. Queremos presos a los dueños de esa financiera. Queremos presos a todos los políticos que estaban ejerciendo un cargo y que fueron cómplices de ese robo. Les damos las gracias a todos los ciudadanos y políticos que están acompañando nuestra pelea y les pedimos que no nos abandonen. (Aplausos.)
Sr. Moderador (Cafiero).- Tiene la palabra el señor Díaz, representante del Ferrocarril Roca.

Sr. Díaz.- Soy  representante del ferrocarril, por el cual mataron a Mariano Ferreyra por la lucha de los ex tercerizados. Vale aclarar algo que todos saben que es que por la burocracia; Pedraza se encuentra preso, y gracias a Dios y por suerte será por mucho tiempo. 


Estaba escuchando a la compañera que recién hacía uso de la palabra y en el Roca no hay nada distinto a TBA. Sufrimos la desinversión de la empresa todos los días con anulaciones de servicios, con las herramientas en deterioro completo. El ferrocarril Roca funciona gracias a la jerarquía de los trabajadores que están ahí adentro.


También sufrimos persecuciones cada vez que denunciamos algo.  En realidad, lo que queremos los trabajadores de todos los ferrocarriles es que se terminen estas concesiones de los amigos del gobierno que lo único que han servido durante estos años es para llenar sus bolsillos.


Queremos que de una vez por todas se aclare el accidente y que se conozcan quiénes son los responsables, aunque todos sabemos que es TBA y la desinversión. Pedimos la reestatización del ferrocarril con control de obreros y de usuarios, y no una reestatización “trucha” como la de Aerolíneas Argentinas que sirvió para terminar de vaciarla.


Venimos a pedir el apoyo a todos los legisladores. Desde ya que agradecemos la oportunidad de poder expresarnos porque lo vivimos día a día. Vivimos todos los días lo que yo denomino “el segundo ferrocidio”. El primero fue con Menem y sus privatizaciones y Éste es el segundo. Solicitamos que apoyen este proyecto que se puede llegar a presentar para reestatizar los trenes. Queremos que se termine con todo esto, que se recuperen los 20 mil kilómetros de vías muertas y todos los pueblos fantasmas que quedaron después de las privatizaciones; y los talleres de Tafí Viejo, donde se fabricaban máquinas y vagones, mientras hoy los compramos afuera. 


Pedimos todo eso y que se haga justicia. (Aplausos.)
Sr. Moderador (Cafiero).- Tiene la palabra el señor Edgardo Reinoso.

Sr. Reinoso.- En primer lugar, quiero agradecer la posibilidad que nos han brindado los amigos diputados para  utilizar este lugar y hacer una audiencia pública, convocando tanto a trabajadores como a legisladores, algunos de los cuales nos acompañan desde hace mucho en esta pelea. Pero también tenemos que decir que los trabajadores hemos llegado a esta casa en una cantidad muy grande de oportunidades y solo hemos obtenido silencio.


Quiero leerles una de las notas que nosotros enviamos a las diversas autoridades que tienen que ejercer el contralor. En un párrafo de la carta, planteábamos: “No exponemos aquí reclamos de índole gremial, que por supuesto abundan, acompañando el marcado deterioro del servicio. Solo queremos hacer un llamado urgente a los distintos organismos y autoridades que deben velar por la seguridad de los ciudadanos, en primer término, y por el patrimonio de los argentinos acumulado por generaciones hoy seriamente menguado, a pesar de las cifras millonarias que el erario público invierte bajo la forma de subsidios.


“En reiteradas oportunidades hemos golpeado las puertas de los despachos oficiales y hemos acercado nuestras preocupaciones en cuanto al cariz que tomaba la empresa en tanto prestadora de un servicio público esencial y que, por sus características, requiere de un atento, preciso y sistemático mantenimiento que TBA, en nombre de una ecuación financiera deficitaria, obvia en desmedro de la seguridad y confort de los usuarios. La frecuencia de los accidentes que se registran nos da lamentablemente la razón a despecho de quienes nos tildaban de agoreros, alarmistas o estar motivados por oscuras intenciones.


“Pero esto también es indicativo de la poca valoración que las diferentes administraciones y organismos de control dieron a estos alertas ya que continúa la degradación del servicio sin que nadie intervenga en forma eficaz. Las magnitudes de los siniestros que hasta hoy en forma providencial no dejaron un más alto número de víctimas están señalando que nos dirigimos a una catástrofe que estamos totalmente convencidos se puede evitar.


“Hay en cada accidente una inmediata respuesta empresarial destinada a eludir toda responsabilidad. Se atribuyen a fallas humanas y también, en forma arbitraria y falaz, a sabotajes realizados por las organizaciones gremiales. Nunca se investiga en profundidad y se espera que el olvido disipe la efervescencia del momento.


“Esta carta lleva el objetivo de exponer que el servicio eléctrico ya está en colapso y las consecuencias pueden ser más pérdidas de vidas. Después podrá venir el reparto de culpas, la consiguiente dilución de responsabilidades y, finalmente, la consagración de la impunidad.


“Nosotros sostenemos que concesionarios como TBA están impunes hoy ya que debería ser considerado un acto delictivo no procurar los medios para proveer la seguridad a millones de usuarios que utilizan el ferrocarril.


“Esto está fechado el 30 de mayo de 2005.”


Repito, 30 de mayo de 2005. Dirigimos esta carta al ministro de Planificación Federal, Inversión Pública y Servicios de la Nación, Julio De Vido; al ex secretario de Transporte, Ricardo Jaime; al subsecretario de Transporte Ferroviario de aquel momento, Julio Tito Montaña; al interventor de la Comisión Nacional de Regulación del Transporte, Pedro Ochoa Romero; al presidente de la Comisión de Transportes de la Honorable Cámara de Diputados de la Nación; a la presidenta de la Comisión Bicameral de Seguimiento de la Privatizada, la ex diputada Silvia Leonelli; al defensor del Pueblo; al director de Investigaciones de la Oficina Anticorrupción del Ministerio de Justicia y, por supuesto le enviamos una copia al secretario general de la Unión Ferroviaria, que en ese momento era Pedraza. Solo obtuvimos silencio. Es más, después hubo persecuciones a los trabajadores. 


Por eso para nosotros es doblemente dolorosa la situación que estamos viviendo con relación a lo que nosotros no dudamos en señalar como un crimen, una masacre perpetrada, primero, por TBA, pero después, con el entramado de complicidades de los funcionarios que debían y deben velar por la seguridad de los usuarios y por la integridad de nuestros ferrocarriles. 


Nosotros no decimos que en esta etapa han fracasado las privatizaciones, decimos que hoy más que nunca se ha puesto en evidencia la estafa que ha sido perpetrada al pueblo argentino a través de las privatizaciones y de la concesión del ferrocarril. 


Se nos llevan el dinero del erario; concesionarios como Cirigliano, Roggio, Romero, no solo se llevan el erario y el esfuerzo de millones de argentinos ‑que se van en subsidios‑ sino también la vida de los trabajadores. 


Por eso, no solo es criminal que se esté procurando este manto de impunidad sino también que se siga sosteniendo a concesionarios como Cirigliano, que todavía se estén levantando las fallas humanas y que se pretenda seguir perpetrando este saqueo a todo el pueblo argentino. 


Nos impiden que millones de argentinos nos vinculemos en nuestras regiones. Nos impiden a los pequeños productores transportar la carga a precios justos. Se concentra el ferrocarril en manos de los Techint, de los Cargill, de la aceitera Deheza, de Camargo Correa; son los Romero, los Cirigliano, los que saquean los fondos y el bolsillo de argentinos que no ven pasar el tren hace muchos años pero que sin embargo tienen que aportar con su esfuerzo a los sinvergüenzas que se llevan los fondos de los subsidios y de las inversiones a las Islas Caimán ‑como hemos detectado  que se llevaba Cirigliano y que nadie tomó en cuenta en el momento de nuestra denuncia. 


Quiero decir que hoy más que nunca los trabajadores ferroviarios ‑que desde hace años venimos manifestando la necesidad de la reestatización del servicio ferroviario‑ creemos que ya no es solo una expresión de deseos sino una necesidad del país tener una sola y única empresa bajo el control de los trabajadores y los usuarios; es necesario obtener, retener y volver a tener en las manos este resorte económico importante.



Quiero también plantear que esta es una lucha muy importante, muy larga, que se libra en diversos terrenos. Hay enemigos poderosos que están en contra del proceso de recuperación de estas herramientas centrales para nuestra economía.


Los trabajadores sabemos que hay algo muy importante que debemos llevar adelante: nuestra propia movilización. Por eso reafirmo el pedido realizado por nuestra compañera Mónica Slothauer para que nos sigan acompañando en esta pelea. Concretamente, los convoco a que el jueves 22, cuando se cumplirá un mes de esta masacre, a las 17 horas nos reunamos en el hall central de la estación Once para pedir justicia, que esta gente se vaya y que los ferrocarriles vuelvan a estar en manos de los argentinos. (Aplausos.)
Sr. Moderador (Cafiero).- Antes de conceder el uso de la palabra al próximo orador, quiero aclarar que nos pareció oportuno dar una pequeña licencia al señor Edgardo Reynoso a fin de que leyera esa carta que consideramos importante. Por eso se ha extendido un poco más en su exposición.


Tiene la palabra el señor Mariano Kachanovzky. 

Sr. Kachanovzky.- En primer lugar, quiero saludar a todos en nombre de los trabajadores que integramos la Lista Violeta, el Tren de la Costa y los ferrocarriles Mitre, Sarmiento y Roca. 


Nos hace sentir muy bien participar de esta audiencia. Por eso queremos agradecer no sólo la posibilidad de estar presentes y poder expresarnos sino también el hecho de que los trabajadores ferroviarios comenzamos a sentirnos acompañados. Son muchos los diputados, los compañeros y los referentes que están junto a nosotros en esta pelea. 


Hoy nos encontramos en un punto crucial. Hace años que se presentan denuncias y se hacen movilizaciones, pero hemos llegado a un punto en que no alcanza con pronunciarse y es necesario que todos, los que estamos presentes en esta audiencia más aquellos que todavía se tienen que sumar, quebremos ese acuerdo de impunidad donde hay millones de pesos en juego. Todos juntos debemos luchar por quebrar ese acuerdo de negociados. 


No sólo los trabajadores ferroviarios nos preguntamos para qué, si el Estado se hace cargo de los salarios, de las obras e incluso pone tercerizadas para que cumplan con ciertas tareas –empresas que facturan el doble o el triple de lo que saldría llevar adelante esos trabajos‑, se queda TBA. ¿Para qué está, si no es para llevarse el dinero proveniente del subsidio al gasoil y para que unos pocos empresarios se enriquezcan? 


Sabemos que es una pelea muy difícil y que, si bien somos muchos los que acompañamos el proyecto del señor diputado “Pino” Solanas y de tantos otros que creen que el ferrocarril debe ser público, hay compañeros que tienen miedo de perder el trabajo. Muchos piensan: hoy está TBA y trabajamos, ¿pero qué pasará con nosotros si TBA no está más? 


Queremos que a todos los que participamos de esta audiencia se nos sume cada vez más gente, para demostrar no sólo a los ferroviarios sino a todos los trabajadores del país que no estamos solos, que ésta es una pelea de toda la sociedad argentina que podemos ganar. Si lo hacemos y el ferrocarril vuelve a ser del pueblo, no sólo conservaremos nuestras fuentes de empleo sino que además habrá muchos más trabajadores ferroviarios en nuestro país. De esa manera, realmente podremos tener un ferrocarril al servicio de la gente. (Aplausos.)
Sr. Moderador (Cafiero).- Tiene la palabra el señor Héctor Heberling.

Sr. Heberling.- Ante todo quiero expresar nuestro agradecimiento, nuestro reconocimiento, hacia el señor diputado “Pino” Solanas y todos los legisladores que han abierto parcialmente la casa del pueblo. 


En este caso no estoy como dirigente del Nuevo MAS, sino como maquinista despedido en el año 1994 por Menem. Quiero traer esto a colación, porque los ferroviarios dimos una de las mayores batallas contra las privatizaciones que existieron en esa época en la Argentina. Fue una época negra. Quedaron 70 mil ferroviarios en la calle. Acá se habló de las estaciones, de los trenes que se robaron, de los vagones y del desastre, pero también hubo un desastre y una masacre contra los gremios ferroviarios. En ese caso fuimos perseguidos y, en mi caso, fui preso.

En estos días, se están cumpliendo veinte años de la última gran huelga que hicimos los fraternales del Roca y del Sarmiento. Fue una huelga de 38 días en 1992, hubo compañeros encausados bajo la Justicia Federal. El juez que llevaba adelante la causa era el doctor Wechsler, el de la servilleta. Nos armaron causas y ahí empezó la criminalización de la protesta social, que hoy sigue vigente.


Yo vengo en mi representación y de otros compañeros con los cuales nos seguimos reuniendo. Dentro del gremio de La Fraternidad, hoy tenemos que decir que lamentablemente hay una dictadura burocrática por la cual, cuando cualquier compañero abre la boca, es despedido inmediatamente.  Se encuentra presente el compañero Duarte, que es uno de los pocos que aún siguen trabajando desde aquella época. Todos aquellos a los cuales nos llamaron los “fraternales” rebeldes, estamos afuera de la empresa.


Tal como dijo Reinoso y Mónica, nosotros ya lo sabíamos. Junto a Rosendo estuvimos en Río Turbio mirando el ramal ferroviario que Tasselli refundió. Han pasado muchas cosas en el ferrocarril. No recuerdo bien en qué año quemaron en un atentado la cabina de señales de Plaza Constitución; era una cabina de señales que tenía pocos años de uso, lo habían hecho los japoneses cuando se hizo la electrificación del tren. Pero fue una disputa mafiosa por una disputa entre Tasselli y Montoto.  Esto salió a la luz. También estamos aquí para decir que estamos contra este falso progresismo “K” que sigue manteniendo hasta la última forma de las privatizaciones. La única manera de salvar el ferrocarril, es devolviéndolo a manos estatales bajo el control de los trabajadores y usuarios.  Estamos a su disposición para cualquier cosa. Obviamente daremos la lucha porque también vinimos aquí con movilizaciones en aquella época y los diputados votaron otra cosa; votaron la privatización y la muerte del ferrocarril.  Esperamos que en esta oportunidad la población nos acompañe con los ferroviarios a la cabeza para que los diputados voten lo que queremos nosotros. (Aplausos.)

Sr. Moderador (Cafiero).- Tiene la palabra el señor Quelle.

Sr. Quelle.- En primer lugar, quiero agradecer la invitación que me han cursado y la oportunidad que me brindan de expresar estas palabras a todos los compañeros ferroviarios. Es muy importante lo que se abre en este momento. 


Creo que a partir de la masacre de Once, se abre un antes y un después no sólo hacia el ferrocarril sino hacia la sociedad argentina en general porque fue un golpe tremendo para todos. A mí desgraciadamente me tocó vivirlo en carne propia. La realidad me puso en el lugar de la masacre, en Once, teniendo que sacar a mi compañero, al conductor, de entre los fierros, junto al SAME y a los bomberos, y a todos los ferroviarios que estaban ahí dando una mano y colaborando con el rescate de las víctimas. Esto es algo de lo que no me voy a olvidar nunca, al igual que  todos los que estaban allí, seguramente.


Esto lo digo en forma positiva, más allá del dolor y de lo que todos conocemos, porque creo que estamos en condiciones muy favorables para dar la pelea, para que estos asesinos, estos ladrones de guantes blancos, se vayan.

Estamos en un momento muy especial para profundizar la lucha, para reestatizar los ferrocarriles, para quitarle la concesión al grupo Cirigliano, además de avanzar en el debate sobre cuál es la salida del ferrocarril en general. Porque si bien el grupo Cirigliano está en TBA, también tiene el 70 por ciento de las acciones en UGOFE, que es el sistema operativo que hoy está administrando el Roca, el San Martín y el Belgrano. 


Se trata de una pelea muy importante y muy dura, como dijo el compañero Reinoso. Tenemos que aprovechar todas las instancias para dar esta pelea. Yo creo que este lugar es una de ellas. Nosotros los ferroviarios tenemos que avanzar en darle continuidad a lo que arrancó con las asambleas masivas o la movilización del Congreso a Plaza de Mayo, planteando el encarcelamiento a los responsables, la comisión investigadora independiente y la reestatización del ferrocarril con control de todos los que estamos a fondo para que esto camine, o sea los trabajadores y los usuarios.


Los ferroviarios tenemos un desafío muy importante, que es sacarnos de encima la lacra de la burocracia sindical que todavía sigue enquistada en la Unión Ferroviaria y en nuestros gremios, y que desde la cárcel -como hoy lo demuestran José Pedraza y su segundo, el “Gallego” Fernández- siguen dirigiendo un gremio. Nosotros los ferroviarios tenemos la necesidad y el desafío de cara a las próximas elecciones de pelear por la más amplia unidad de toda la oposición para sacarnos a esta lacra burocrática que es la que fue cómplice también, junto con el gobierno, de las concesiones, de la privatización, del vaciamiento, de la desinversión y del asesinato de los trabajadores en Once, que hoy estamos lamentando. (Aplausos.)
Sr. Moderador (Cafiero).- Tiene la palabra el compañero Rubén Duarte.

Sr. Duarte.- En la actualidad soy maquinista de la línea Mitre. Manejo trenes eléctricos. Además, pertenezco al Movimiento Nacional Ferroviario.


Hay anuncios que desgraciadamente uno no quisiera que se hiciesen realidad, como fue el hecho dantesco de este accidente anunciado y, creo yo, evitable. La corrupción mata, decíamos en un momento, y esto lo planteamos con Pino Solanas en el documental La próxima estación, cuando decimos que la política ferroviaria está en manos de un triángulo de corrupción, y personificado en la burocracia sindical. O la direcciones sindicales, mejor dicho, porque hay que hacer la diferencia entre trabajadores y direcciones sindicales. En el caso que me compete, hago mención de La Fraternidad. 


Hubo concesionarios que no hicieron más que llevar al colapso el sistema, así como ciertos funcionarios del Estado, con la venia obviamente del gobierno, porque esto es continuidad de las políticas de los noventa. El asesinato de Mariano Ferreyra en su momento, cuando se descubre el entramado de las tercerizadas, y ahora esta tremenda tragedia, no hacen más que poner al descubierto el fracaso de esta política de concesiones y concesionarios. Un fracaso que lamentablemente costó vidas humanas y que, si no se toman medidas, va a seguir provocando hechos de este tipo. 


La intervención a TBA no alcanza: se le tendría que haber quitado inmediatamente la gestión de todos los trenes, así como hay que revisar todas las políticas de concesiones. La política ferroviaria, que es una cuestión de Estado nacional, no puede seguir en manos de esta verdadera banda. 


Voy a tratar de ser sintético. En este mismo momento se está llevando a cabo una maniobra para blanquear el saqueo y la destrucción que hizo ALL en el corredor mesopotámico y en la región de Cuyo. Esta concesión posiblemente vaya a pasar a manos de Techint. Y se habla de la constructora Prieto como posible operadora, allegada al ministro Julio De Vido. Se va a consumar otra estafa escandalosa al pueblo argentino. No se le va a preguntar a ALL qué hizo con el material rodante: vagones de carga –que eran 900 y ahora solo uno o dos centenares- y cientos de locomotoras, de las cuales ahora quedan en funcionamiento solo ocho. 

Bueno, ahora se los va a blanquear. Simplemente se van a ir a ALL; se le va a dar una concesión a Techint. 


Para concluir, quiero decir que la política o el proyecto de reconstrucción ferroviaria se debe discutir en el marco de nuestro Congreso, de cara a la sociedad y a todas las organizaciones, porque es una cuestión de Estado y no puede –reitero‑ estar en manos de esta verdadera banda que maneja esta unidad de negocios, que tiene su matriz en los subsidios millonarios que tan generosamente paga en este caso el gobierno de Cristina Kirchner, pero que en realidad paga el pueblo argentino. (Aplausos.) 

Sr. Moderador (Cafiero).- Tiene la palabra Daniel Corajuría, secretario gremial de la CTA.

Sr. Corajuría.- Buenas tardes a todas las compañeras, compañeros y legisladores. 


Realmente nos alegra encontrarnos en este espacio, que saludamos. Nos reconforta saber que hay iniciativas como éstas, que son un punto de inflexión y que cambian tantos sinsabores de nuestro pueblo. Esto lo enmarcamos como un acto de soberanía por parte de este espacio y de los legisladores. 


Nuestro secretario general, Pablo Michelli, envía un fuerte saludo. Quiso estar aquí con nosotros, pero luego la fecha de la audiencia lo encontró representando a la Central fuera del país. 


La Central nació justamente como un acto de rebeldía frente a esa entrega y complicidad de las corporaciones sindicales que acá se han mencionado. Mucho apreciamos y acompañamos estas iniciativas. 


Lo que más preocupa es que estamos ante un gobierno que ha hecho el ridículo frente a semejante masacre, que significó la muerte de 51 trabajadores, trabajadoras, compañeros, en Once. 


Desde la Central siempre ha sido parte de nuestras reivindicaciones la recuperación de los ferrocarriles nacionales como ente público, nacional, con participación de los trabajadores y usuarios, como todos los bienes comunes y nacionales que existen en nuestra Patria ‑como es el petróleo, la minería, el agua, la tierra. También queremos ratificar esto.


El gobierno tiene una total ineptitud en este sentido; no da ningún paso y hace el ridículo, como lo ha hecho al echar a Schiavi, casi llorando, después de semejante masacre ‑absoluto responsable, junto con  Cirigliano. 


Me quiero detener en esto, porque es un claro ejemplo de lo que hace el empresariado amigo del poder, del gobierno; estos concesionarios son subsidiados por el Estado, por un lado, y por los trabajadores, por el otro. Eso lo habilita la corporación sindical; allí se permitía la tercerización, o se permitieron las cooperativas “truchas” para ganancia de algunos funcionarios, mientras se excluía a los trabajadores de su convenio colectivo, de sus derechos más elementales, y no fue justamente este gobierno el que hizo algo; fue la lucha de los trabajadores tercerizados, fue la lucha de los Mariano Ferreyra la que logró de alguna manera mejorar las condiciones y la situación de vida, al menos en el Ferrocarril Roca. Hacia eso apuntamos también. 


El ferrocarril, como bien público nacional, con participación de los trabajadores ‑y pido disculpas a los legisladores por desconocer el proyecto‑, también vuelve nuestra preocupación respecto a qué representantes de los trabajadores estamos hablando. ¿De los Pedraza? ¿De los Luna en la UGOFE? 


¿Cuáles van a ser los verdaderos representantes? En la Argentina tenemos algunos problemas, que también deben ser contemplados; y los traigo a este recinto: la falta de libertad y democracia sindical. Seguramente no nos representarán compañeros como el “Pollo” Sobrero. 

Nos representarán los sucesores de Pedraza. Por eso, también allí hay que poner el eje.


La Central de Trabajadores de la Argentina apoyará esta iniciativa y se movilizará por todas las calles, tal como lo ha venido haciendo hasta ahora.


Si se me permite, quiero advertir sobre una situación. En el caso de Mariano Ferreyra, la represión se tercerizó a través de las patotas. Hoy estamos muy preocupados, porque el gobierno ha instrumentado otros mecanismos para quienes queremos cambiar el modelo imperante: el Proyecto “X”, basado en la persecución e investigación sobre los trabajadores, y la ley antiterrorista, que ha servido para que trabajadores del ingenio Ledesma fueran apresados por pedir un piso de 5.000 pesos en el marco de los convenios colectivos. 


La CTA está organizando un paro nacional para los primeros días de abril. Queremos salir a la calle, luchar como ya lo hemos hecho junto con los trabajadores ferroviarios en la Plaza de Mayo, para que estos proyectos puedan seguir adelante y se termine con la corrupción y el ajuste. (Aplausos.)
Sr. Moderador (Cafiero).- Tiene la palabra el señor Rubén “Pollo” Sobrero.

Sr. Sobrero.- Como la posición del cuerpo de delegados fue muy bien planteada por Edgardo Reynoso y Mónica Slothauer, me referiré a lo que está ocurriendo en TBA, a cómo estamos respondiendo los trabajadores y al modo como nos encaminaremos durante los próximos días. 


Ayer pasé por una situación que, en verdad, me pareció que debía darse al revés. Tuvimos una reunión con el interventor, quien nos citó a los delegados y a la empresa, y en determinado momento nos encontramos con que un funcionario de TBA que tiene el rango más alto dentro del Ferrocarril Sarmiento, nos invita a pelear en la calle. (Risas.) Yo pensé que era al revés, que en todo caso teníamos que ser nosotros quienes tomásemos esa iniciativa; pero al parecer, las cosas están cambiando últimamente. 


Me pregunté por qué había reaccionado de esa forma; por más que el interventor le pedía que se callara, se quitó el saco y quería pelear. Nosotros nos mirábamos como preguntándonos: ¿Este loco de dónde salió? Creo que tuvo esa actitud porque Trenes de Buenos Aires está ante la peor pesadilla que pueda recordar: enfrentar a sus propios trabajadores después de la masacre de Once.


Este cuerpo de delegados, como bien lo planteó Edgardo Reynoso, viene haciendo denuncias desde hace ocho años; pero lamentablemente no fuimos escuchados por muchos organismos que debieron habernos prestado atención. No sé si hubiésemos evitado esta tragedia, pero al menos podríamos haber logrado que fuese mucho menor. Si hubiesen existido algunos elementos de seguridad, quizás se podría haber evitado el accidente. 


La empresa debe enfrentar situaciones que se les van de las manos cada vez más. Días atrás celebramos una asamblea general en la línea Sarmiento; tuvo lugar al mediodía y participaron cerca de ochocientos compañeros. Fue muy importante y se aprobó por unanimidad la reestatización del ferrocarril con control de trabajadores y usuarios. (Aplausos.)

Obviamente, hay dudas y miedos; pero también hay una conducción que en verdad estuvo a la altura de las circunstancias. 


Cabe aclarar que esto ocurrió no sólo en la línea Sarmiento. En la línea Mitre, en la estación de Victoria, el mayor vocero de Pedraza, el “Oso” Rodríguez, convocó a una asamblea para hablar de salarios. Participaron cuatrocientos compañeros, quienes impusieron discutir la reestatización del ferrocarril con control de los trabajadores y usuarios. ¡Esos compañeros, que están aquí presentes, obligaron a la burocracia a poner a votación esa postura! (Aplausos.)

En la línea San Martín pasó exactamente lo mismo. Se convocó a una asamblea para hablar sobre un aumento salarial pero terminaron debatiendo sobre este tema, con el mismo resultado. 


La situación está cambiando; por eso la empresa está tan intranquila.  


A mí me sorprende mucho que todavía no se haya quitado la concesión a esta empresa.  Me sorprende que haya gente que todavía confía en el juez Bonadío; ¿este no era el juez de la servilleta? Me parece que era así, pero tengo mala memoria y hay veces que no recuerdo algunas cosas.


También la empresa está preocupada porque con la nueva intervención, lamentablemente se ha avanzado en un problema que es muy grave y que ayer lo estuvimos hablando con el interventor.  Nosotros vamos y hablamos en todos lados y decimos siempre lo mismo.


Ayer hicimos una presentación porque nuestro ferrocarril tiene una mancha muy negra y hemos sufrido la muerte de Mariano Ferreyra por el problema de las empresas tercerizadas, y en nuestro ferrocarril no se puede hablar de tercerizaciones. Desde el accidente que ocurrió en la estación Once, vinieron cuatro empresas tercerizadas y creyeron que nos íbamos a callar la boca. Hoy, nuestros compañeros del sector de electromecánica están de paro porque están tercerizando ese sector. Los compañeros, entonces, comenzaron un paro. Tengo entendido que el lunes van a profundizar la medida. Los compañeros de limpieza, también ante el apriete de algunos sectores de jefatura, están en medida de fuerza.


Los compañeros del taller Castelar son los que ustedes siempre ven que hacen las denuncias sobre el estado de los trenes. El día sábado, por la tarde, aparecieron en la empresa EMFER, que pertenece al mismo grupo Cirigliano,  cuando había cuatro personas y un delegado, a intentar intervenir los trenes. Cuatro compañeros alcanzaron para sacarlos carpiendo a todos. Llamaron a todos los delegados, nos convocamos en Castelar y no permitimos que ingresaran esos tercerizados, porque los que se tienen que ir no son los trabajadores. No somos los responsables los trabajadores.


Esta burocracia sindical de la que acá se habló, me refiero a la lista Verde y de La Fraternidad, el otro día sacó un comunicado diciendo que ellos tuvieron un silencioso respetuoso y que no se montaron sobre la vida de las 51 muertes. No es así, tuvieron un silencio cómplice, tal como actuó siempre la burocracia sindical. Ellos son cómplices de todo lo que pasó porque mientras nosotros denunciábamos, ellos decían que lo único que queríamos era salir en televisión.  Pero nosotros no sólo hacíamos las denuncias en la televisión, también íbamos a los juzgados, a la Secretaría de Transporte, al Ministerio de Trabajo. Íbamos a todos los lugares donde teníamos que ir. No es casual que en este cuerpo de delegados, nadie hay que no tenga, como mínimo, dos o tres procesos abiertos. Nuestros procesos no son por vivir en Puerto Madero, obviamente, sino por efectuar paros, porque los compañeros del taller de Castelar no dejaban que salieran formaciones porque no contaban con frenos, o cuando denunciábamos el vaciamiento. Todos los delegados que tenemos están siendo procesados.


Para terminar, lamento que el tiempo sea tan corto porque tenemos muchas cosas para contarles, quiero decir que hay muchas esperanzas, que están puestas en los trabajadores, en los que están abajo y tenemos ganas de cambiar las cosas. Tal como dijo Mónica, acompáñennos, nosotros no vamos a aflojar nunca, porque la verdad es que tenemos una base bárbara. La base que tenemos nosotros es maravillosa, se ha movilizado todas las veces que tuvo que hacerlo, ha peleado contra todo el mundo y va a seguir haciéndolo.


Nosotros opinamos que hay un antes y un después y también somos conscientes de que estamos escribiendo parte de esa historia de cambio. Tenemos una oportunidad histórica como tuvieron nuestros compañeros ‑de los cuales nos sentimos orgullosos aprendices‑ que en 1961 enfrentaron el plan Larkin y los compañeros de la década del 90 que enfrentaron las privatizaciones. Nosotros pretendemos ser como ellos. Nosotros lo vamos a hacer, acompáñennos porque en esta no vamos a aflojar. (Aplausos.)

Sr. Moderador (Cafiero).- Tiene la palabra Norberto Rosendo.

.13

EJ
Audiencia

Pública

Sr. Rosendo.- En primer lugar, nosotros debemos asumir que somos adultos y capaces de manejar nuestras propias empresas en forma colectiva, es decir, a través del Estado. En ese contexto lo primero que debemos hacer en esta casa es eliminar la ley de reordenamiento del Estado y todas aquellas normas que nos impidan ejercer el derecho de propiedad desde el Estado. Debemos volver al uso de las leyes de contabilidad de forma de dar transparencia a los saldos y activos que usemos en la administración de las empresas, que indudablemente deben volver a ser administradas y gestionadas por el Estado.


Para entender lo antedicho tomaré como ejemplo el caso del Ferrocarril Sarmiento, hoy administrado por TBA. El Sarmiento tiene alrededor de 1.800 empleados. Para hacer números redondos, digamos que son 2.000. Si estimamos un sueldo promedio de 10.000 pesos por agente, pesos más pesos menos, nos da una suma de 260 millones de pesos por año, contando aguinaldo y vacaciones.


Un tren de TBA tiene más o menos 2.000 Hp; cada Hp, 735 watts. Los trenes caminan, en promedio, siendo muy generosos, 20 horas por día y 365 días por año, lo cual nos da algo así como 187 millones de kilowatts por hora. El kilowatt vale en el mercado mayorista aproximadamente 50 centavos. Es decir que el consumo global de TBA asciende a 93 millones de pesos. Vamos a ser generosos y digamos que son 100; 260 más 100 son 360 millones de pesos, sin hacer muchas cuentas.


Con el peor de los sistemas que tiene TBA, es decir, el famoso “pague el que quiere”, recauda 400 millones de pesos por año por boletería. Supongamos que gasta 20 millones más por año en obras y mantenimiento. Entonces todavía le quedan 20 millones. La primera pregunta que nos hacemos es qué va a hacer TBA con los 100 millones que le va a dar el gobierno. 


No los voy a aburrir nuevamente con el esquema de las concesiones, donde el funcionario consigue un subsidio y al momento de entregarlo, lo entrega en monedas de un peso dejando caer algunas monedas. El funcionario se encuentra más preocupado en conseguirle al empresario un nuevo subsidio para que se le caigan algunas monedas que en ver si se les mueren o no los pasajeros que transporta ese concesionario. 


Cada una de las empresas debe ser estudiada en particular porque cada una presenta una realidad distinta que difícilmente pueda ser puesta en un único molde. Pero en lo que sí debemos estar de acuerdo es en que estas empresas deben estar en manos del Estado, que debe exhibir una contabilidad más que transparente. El problema de volver al Estado es que no hay que volver a empresas como FA, que si nosotros comparamos con TBA de todos modos era una maravilla.


La fórmula para no volver a una administración elefantiásica y a considerar a estas empresas un botín de guerra de cada uno de los gobiernos de turno ‑como fue en su momento FA y muchas de las otras empresas del Estado‑ es simplemente democratizándolas, pero sin caer en dogmas paralizantes. ¿Qué es democratizar? Que en el directorio de las empresas se sienten los usuarios, los trabajadores y el Estado. Cuando hablamos del Estado hablamos del poder político, hablamos de un administrador que el poder político de turno tiene que sentar en la silla para hacer cumplir los planes estratégicos y el indudable rol de planificación que debe tener el Estado.


Cuando hablamos de trabajadores lejos estamos de hablar de los gremios. No queremos que nos pase lo que pasó en el Belgrano, como decía hoy el compañero de la CTA. Cuando hablamos de trabajadores hablamos de trabajadores democráticamente elegidos en forma directa o colegiada. Pero no tiene nada que ver con los gremios: los gremios son otra cosa y tienen otra función. Lo mismo pasa con los usuarios. Con los usuarios tenemos otra deformación, que son las asociaciones que defienden aparentemente a los usuarios. Nosotros hablamos de elección directa de esa persona que representa a los pasajeros.


Una organización empresaria de este tipo junto con una contabilidad transparente nos vacunaría en cierta forma contra la corrupción y las generalidades que hoy sufrimos, a saber: el descarado robo del político en complicidad con el empresario.

Sr. Moderador (Cafiero).- Tiene la palabra el señor diputado Pérez, de la Coalición Cívica.


Si algún otro diputado quiere hacer uso de la palabra, podrá hacerlo; de lo contario continuamos con la lista de oradores.

Sr. Pérez.- Lamentablemente me tengo que retirar. Ante todo quiero agradecer a “Pino” por la convocatoria. 


Éste es un tema que requiere todas las fuerzas políticas, por lo menos, quienes tenemos una mirada común respecto de la necesidad de recuperar la red nacional, el sistema ferroviario. Debemos tener una política de Estado. Se requiere un esquema de participación ciudadana ‑tanto de los usuarios como de los trabajadores‑ que nos permita diseñar una política que pueda sostenerse en el tiempo. Desde luego tenemos matices o algunas diferencias, pero lo central es que el sistema no puede perdurar tal como está diseñado. 


Coincido con que la catástrofe fue la privatización de los 90, el robo de los 90, pero lo que se dirimió en ese momento como política en materia ferroviaria se sostuvo desde ese entonces hasta el día de hoy. Si uno observa la situación, en el último año el Estado puso 7.800 millones de pesos en subsidios en el sistema ferroviario; sin embargo, sin lugar a dudas esto no redundó en una mejora del sistema, en infraestructura, mantenimiento y condiciones de seguridad. 


La política sostenida en los últimos años ha sido absolutamente grave, y más grave aún cuando uno observa que los sistemas de control, de fiscalización, no funcionaron. O, mejor dicho, cuando algún sistema funcionaba y advertía, el Estado –que, como concedente en todo caso debiera garantizar la seguridad, controlar y, en casos de incumplimiento, hacer cesar la concesión‑ hizo lo que hace siempre: mirar para otro lado. 


Esto obviamente tenía una razón de ser: el Estado estuvo en connivencia con el sistema. Es decir, acá hay responsabilidad del sector privado, que afanó, y hubo responsabilidad de los funcionaros públicos, que también afanaron con el sistema. Y la consecuencia de esto por lo tanto es gravísima, termina con una enorme y terrible tragedia de la que estamos a punto de cumplir ya un mes. 


En el año 2005 los subsidios eran de 2,75 por pasajero; en 2011 fueron de 22 pesos por pasajero. No es que el Estado no haya puesto plata; la ha puesto, pero la plata se la robaron. 


Y esto me parece que es una cuestión sobre la que tenemos que tener un acuerdo. Es decir, hubo mucha corrupción y, como dijo un compañero recién, la consecuencia de esa corrupción en este caso fue la muerte de varias personas. 


Nosotros en el caso de Santa Fe hemos propiciado la sanción de una ley que tiene que ver con la creación de una empresa mixta; podría también conformarse una empresa estatal. Tendríamos que poder encontrar una solución, pero lo cierto es que debemos plantear hoy que esto así no puede seguir. Debemos poderle decir basta a este sistema tal como está diseñado, con la connivencia ‑insisto‑ de los funcionarios y los señores concesionarios que se han robado la plata. 


Por eso saludo la iniciativa de “Pino”; era importante tener alguna reacción positiva para comenzar a hablar del tema. Me parece que esta problemática merece por parte de la Justicia una mirada retrospectiva; es decir, responsabilidad penal clara para los funcionarios públicos y para los concesionarios que han jugado en todo caso con la vida de las personas a partir de un diseño perverso que permitió el robo durante todos estos años. Y a futuro debemos poder encontrar una salida que permita reconstruir un sistema ferroviario, diseñar a partir de entonces un sistema serio de pasajeros y de cargas, porque ha habido en este esquema de desmantelamiento del sistema ferroviario un acuerdo tácito con algunos sectores ‑en este caso con la burocracia sindical más fuerte‑ para que eso ocurriera, fortaleciendo mientras tanto el sistema a través de camiones. Es necesario plantear el tema seriamente. 


Saludo la iniciativa. Ojalá la Justicia no actúe como en otras oportunidades; creo que en esto todos tenemos responsabilidades, tenemos que seguir clamando por justicia para que haya responsabilidad penal y podamos tener un acuerdo de aquí en más para terminar con este esquema y encontrar una política de Estado que pueda ser sostenida en el tiempo, pero con el objetivo de que haya un nuevo sistema ferroviario donde se privilegie y priorice la seguridad de todos los usuarios y un buen servicio para todos los ciudadanos. (Aplausos.) 
Sr. Moderador (Cafiero).- Tiene la palabra el señor Martín Scalabrini Ortiz.

Sr. Scalabrini Ortiz.- En primer lugar, agradezco que se me haya invitado a participar de esta audiencia pública.


En segundo término, quiero rescatar sobre todo el papel estratégico que cumple el ferrocarril en el desarrollo nacional. Tanto es así que ya mi abuelo, don Raúl Scalabrini Ortiz, destacaba que había tres aspectos fundamentales que, si eran dominados, hacían que fuera posible controlar toda una nación: la producción de energía, el transporte y el intercambio interno y externo. 


Mi abuelo escribió esto hace mucho tiempo, pero aún continúa teniendo vigencia. En 1946, época en que se peleaba por la nacionalización de los ferrocarriles argentinos –proceso que termina con un acto multitudinario el 1° de marzo de 1948‑, escribió un libro en el que destacaba la importancia de esos tres elementos.


Decía: “El crédito, la producción de energía y los transportes están íntima e indisolublemente ligados a la existencia de la Nación. Ellos no pueden ser propiedad de entes privados que regulen su acción por el camino del lucro y la ganancia, porque el lucro y la ganancia no pueden formarse sobre la satisfacción o la insatisfacción de las necesidades colectivas. El servicio público es un órgano del cuerpo nacional y no puede estar al servicio de sí mismo, sino al servicio de la colectividad.”


Más adelante, hay un párrafo que parece haber sido escrito durante la nefasta década menemista: “La prédica repetida de aquella teoría de tontos de voz ahuecada…” –se refiere a la teoría que sostiene que el Estado es mal administrador‑ “…y carencia de sesos, según la cual las cosas y propiedades de mayor valor de la Nación deben entregarse a manos mercenarias, porque los gobiernos son malos administradores, teoría desmentida por la continua práctica en todas las épocas y en todos los países del mundo. Los gobiernos de todas las naciones civilizadas del mundo administran sus finanzas, sus rentas, sus aduanas, sus bancos… sólo los países degenerados aceptan o buscan afuera de sí mismos los administradores de las grandes instituciones y riquezas… sólo en épocas de suprema inmoralidad y corrupción los gobiernos arrancan a girones del suelo de la Nación, arruinan sus bancos y enajenan al extranjero sus puertos y sus ferrocarriles.”


Esto escribió Raúl Scalabrini Ortiz hace más de cincuenta años, pero fíjense ustedes si no tiene actualidad. 


Tenía un caballito de batalla: la administración del Ferrocarril del Oeste. Decía que el Estado podía ser buen administrador y llevarlo adelante.


Incluso, sobre el final del libro, nos da una pista acerca de cómo debería ser la administración de los ferrocarriles: la Ley Creadora de la Administración Nacional Obrera de los Ferrocarriles Mejicanos de 1938, cuyo artículo 1° establece: “Bajo el carácter de corporación pública descentralizada del gobierno federal, se crea una Administración Obrera de los Ferrocarriles Nacionales de Méjico.” Es decir que el Estado se encuentra indisolublemente ligado a la administración, junto con los trabajadores y usuarios.


Es de esta manera como volveremos a recuperar el ferrocarril, porque el ferrocarril es del pueblo argentino. (Aplausos.) 
Sr. Moderador (Cafiero).- Tiene la palabra el secretario de Coordinación de la Federación Agraria Argentina, señor Juan Carlos Herrero. 

Sr. Herrero.- En primer lugar, quiero agradecer la invitación para participar de esta audiencia pública y también remarcar que éste es el camino que debemos recorrer. 


Además, queremos rescatar que éste es el camino que debemos recorrer. Debemos empezar a juntarnos y a clarificar cuáles son los puntos centrales de este modelo nefasto de concentración que nos está sometiendo.


Los productores agropecuarios, en primer lugar, queremos solidarizarnos con las víctimas de esta verdadera masacre. No se trató de un accidente, porque fue evitable. También queremos solidarizarnos con los trabajadores de los ferrocarriles, que han llevado sobre sus espaldas durante todo este tiempo la enorme responsabilidad y la angustia de saber que esto siempre podía ocurrir, pero nunca fueron escuchados. Lo dijeron, tuvieron el valor de decirlo. Esto también hay que rescatarlo, es su rol y son trabajadores responsables, algo que a veces está faltando en las esferas más altas donde impera la irresponsabilidad más absoluta. Sin embargo, quienes estamos en el trabajo y la producción, creo que podemos mostrar otro camino, y vamos a hacerlo.

Queremos dejar esto en claro. Cuando se habla de los ferrocarriles y de todas las víctimas, hay que mencionar a las víctimas del interior. Hay pueblos enteros desaparecidos, se ha destruido el arraigo, se ha destruido todo el tejido social de centenares de pequeñas localidades en el país. El entramado de trenes del país permite que  cualquier lugar de la provincia de Buenos Aires ‑de la que provengo y conozco‑ esté a 15 kilómetros de distancia de una estación de tren. Cualquiera, en una bicicleta, podría dirigirse hacia allí y trasladarse a cualquier parte del país si los personeros de las grandes empresas y los grandes monopolios no hubieran destruido el ferrocarril. Casualmente, el poco ferrocarril que queda hoy en día, lo están usando las grandes empresas, Cargill, Dreyfus. Duele ver enormes formaciones con una sola máquina humeando, destruyendo todas las vías y a 10 kilómetros por hora. Poco les importa que por esas vías podrían trasladarse no sólo las cargas de pequeños productores, que nunca llegan a esos lugares, sino también toda la gente del interior, mediante un medio de transporte seguro, económico y rápido. De hecho también está olvidado. Hay que subirse a los micros, para hacer 500, 800 o 1.500 kilómetros, amontonados. Quienes tenemos algunos años y pudimos viajar en tren, sabemos la diferencia que existe entre viajar de una manera y de otra. 


En cuanto a lo productivo claramente se ven perjudicados quienes deben pagar enormes valores de fletes por camión cuando el transporte podría hacerse mucho más seguro por ferrocarriles y a un valor mucho más bajo. Los productores no podemos soportar más esta presión. Esto es producto de que todo se hace a favor de la concentración.


Cuando se habla de la sequía, nadie mira al que la padeció. Preguntan cuánto se ha producido, y como se ha sembrado más y se recoge lo mismo, el gobierno dice que está bien. Pero aquellos que gastaron el dinero en la siembra y no pueden cosechar, por lo que no tienen para vivir, no están incluidos. Esto es lo que entre todos tenemos que tratar de empezar a cambiar.

Por eso, desde el punto de vista de la Federación Agraria Argentina, queremos decir claramente que los ferrocarriles tienen que ser estatales, con el control de aquellos que verdaderamente tienen interés en ellos, es decir, los trabajadores y los usuarios. (Aplausos.)

Sr. Moderador (Cafiero).- Tiene la palabra el señor Peretti.

Sr. Peretti.- Muchas gracias por habernos invitado a esta reunión. Adhiero a las palabras que pronunció mi compañero el “Turco” Herrero. Recién lo estaba mirando al señor Macaluse y recordaba la anterior audiencia pública, también organizada por el diputado “Pino” Solanas hace más o menos un año. Allí decíamos con claridad lo que iba a pasar, lo anunciamos y le pusimos nombre y apellido. Dijimos que quien fue vocero de la construcción de derecha y neoliberal en la Capital Federal, como Schiavi, no podía estar a cargo del tren público en la República Argentina.

Fue como “sacarle el poncho a un mamado”, como se dice habitualmente. Fue ver lo que iba a pasar, porque no había ninguna convicción de defender lo público ni el derecho de los trabajadores, el derecho del pueblo de la Ciudad de Buenos Aires y el de los productores de todo el país para tratar de mejorar los servicios de transporte y carga. Lo único que había era una convicción de poner en el centro el tema del negocio y de la corrupción que estaba presente en el cierre de ese escandaloso festival de subsidios que ha vivido la Argentina. 


Quiero relatar, por ejemplo, el tema del ferrocarril que maneja Deheza y cómo le da una ventaja competitiva sustancial a la hora de la integración vertical que tiene la aceitera con respecto a competir con los pequeños y medianos productores. Hoy el flete incide notoriamente en el negocio agropecuario, fundamentalmente en contra de los más pequeños, de los más débiles y de los que están más lejos del puerto. El flete es una variable central. Nosotros venimos de ver una extrusora que se hizo solamente para ahorrar fletes. O sea que la ecuación del negocio era el ahorro del flete que había desde Ceres hasta el puerto. Y General Deheza -​contemos el caso concreto‑ es dueña de una porción importante de un ferrocarril que atraviesa la Pampa Húmeda. Por ejemplo, hace poco estuvimos en María Teresa, que paga dos, tres, cuatro y hasta cinco quintales más que cualquier productor. ¿Y por qué puede pagar ese arrendamiento por encima de los pequeños y medianos productores? Muy sencillo: arrienda el campo, tiene el propio ferrocarril que lo lleva, la propia aceitera que lo muele y paga diez puntos menos de retenciones por el biodiesel que lo que paga el poroto de soja. Con lo cual, es imposible competir. Por esta razón uno ve este festival de arrendamientos y que cada vez hay menos productores agricultores, mientras que los que quedan son cada vez más grandes e importantes. El tren, esto es, el flete, es una palanca fundamental en esto de la concentración económica.


Tercer ejemplo. Hace unos cuatro o cinco meses un importante diario argentino recorrió junto con un grupo de dirigentes agropecuarios las instalaciones ganaderas de feedlot de Estados Unidos. ¿Cuál fue la conclusión que sacaron? La conclusión fue que la ventaja diferencial era que el tren en Estados Unidos era un transporte vital, estaba en manos del Estado y perdía plata. Los mismos tipos que en la década del noventa festejaban las privatizaciones de los trenes y del petróleo en la Argentina -las dos cosas que le están faltando hoy a la producción agropecuaria-, cuando iban a Estados Unidos lo marcaban como un hecho diferencial. Esto nos tiene que hacer reflexionar sobre la responsabilidad que la clase política argentina ha tenido en las privatizaciones, así como sobre la responsabilidad que tuvo la dirigencia gremial agropecuaria ya que, salvo la Federación Agraria Argentina, todos los demás estuvieron a favor de la venta del tren y del petróleo a manos extranjeras. 


Ese no es un dato menor a la hora de discutir lo que hoy necesitamos en la Argentina. Un país de 4.000 kilómetros de longitud, un país plano, no puede explicar su producción agropecuaria sin el ferrocarril. Es absolutamente imperioso y necesario. Y como recién dijo el “Turco” Herrero, debemos revalorizar el concepto de lo público como superador de lo estatal.

Debemos apuntar hacia una empresa pública, controlada por productores, consumidores, trabajadores, que tenga un gran control social. Porque muchas veces por defender lo estatal nos olvidamos por dónde penetró el discurso de la derecha argentina privatizadora y neoliberal, que fue la corrupción. Debemos tener un gran compromiso en la lucha contra la corrupción. La única manera de disminuir el riesgo de la corrupción en la Argentina, como en cualquier otro país del mundo, es la participación y el control social fundamentalmente desde los sectores que están directamente interesados en la actividad.


Para terminar, me quiero sumar a lo que se dijo aquí: es absolutamente imprescindible que la Argentina vuelva a tener trenes públicos, tan imprescindible como que YPF vuelva a ser pública en la Argentina. El tren y el petróleo deben estar en manos del Estado y al servicio del pueblo argentino. Éste es un requerimiento imperioso, que nunca tendríamos que haber dejado de plantear.

En eso también damos las gracias a “Pino” por todo lo que ha hecho para instalar estos dos temas en la sociedad argentina. (Aplausos.)  
Sr. Moderador (Cafiero).- Tiene la palabra el señor diputado Rogel.

Sr. Rogel.- Debo asistir en el día de hoy a dos comisiones que se van a constituir, la del Mercosur y la de Defensa del Consumidor. 


“Los cantores se juntan por la tonada”, reza un dicho popular. Yo he sido diputado y presidente de bloque en la provincia de Entre Ríos; he sido convencional constituyente y he sido elegido en esta última elección diputado de la Nación. 


Digo que se juntan por la tonada porque no es casualidad que la gente aquí presente tenga vínculos históricos en la defensa de los intereses nacionales y populares. 


La invitación de “Pino” tampoco es casualidad. La plataforma que elaboré ‑la ley electoral ahora exige presentarla a los candidatos a diputados‑ contiene una reforma de la Carta Orgánica del Banco Central –que no es la actual‑, una reforma del sistema financiero, la defensa ‑lo acaba de mencionar el compañero de la Federación Agraria‑ de los recursos naturales ‑particularmente la re-estatización de YPF‑, de la minería; y también una reforma –por eso no hay ninguna especulación‑ del transporte. Integro además, por parte del bloque de la Unión Cívica Radical, la Comisión de Transportes. 


Quiero  básicamente saludar la presencia de los trabajadores. Estos son los ámbitos por donde deben pasar las cosas. Particularmente le quiero agradecer la invitación a “Pino” –a quien conozco ya hace 25 años‑ y a su bloque. 


Quiero decirles que soy hijo de trabajadores. Le he dejado al “Pollo” Sobrero ‑y está a disposición de todo el mundo‑ un proyecto el jueves pasado que intenta detener el desguase y declarar patrimonio cultural e histórico todo lo que quede para hacer un control y que no se siga desguasando lo que falta, como se dijo recién acá. Ese proyecto está para ser discutido y perfeccionado.  


Estoy al servicio de los trabajadores, como hijo de trabajador, y vengo a este Congreso, además de a defender las ideas de Yrigoyen, Lebensohn y Crisólogo Larralde, a defender las mejores tradiciones –por qué no decirlo‑ del peronismo. Y, fundamentalmente, vengo a ayudar a mi amigo “Pino”, que ha sido un poco mi formador. 


“Pino”, hermanos trabajadores: cuenten con un diputado más que va a tratar de hacer las cosas con humildad para defender los intereses que hace más de veinte años venimos sosteniendo. (Aplausos.) 
Sr. Moderador (Cafiero).-  Tiene la palabra el doctor Polino. 


Héctor: no conocés esta casa; si te amedrentás un poco...
Sr. Polino.- Solo estuve doce años. (Risas.)

Muchas gracias, “Pino” Solanas, por la invitación a Consumidores Libres, la entidad a la que represento.


Un ex diputado socialista en una oportunidad señaló en esta casa que la culpa no es tanto de quienes nos compran sino de quienes nos venden, y creo que nosotros hoy tenemos culpables, que son los compradores ‑en este caso, los concesionarios de las empresas ferroviarias‑, pero también tenemos culpables políticos, que son los que nos han vendido, los que firmaron estas concesiones leoninas, contrarias al interés general. Ellos llevaron a cabo un proceso claro de desnacionalizaciones de valiosísimos patrimonios públicos acumulados con el esfuerzo de varias generaciones de argentinos, sus continuadores, toleraron y fueron cómplices de la corrupción y la coima que se ha llevado a cabo para poder mantener estas concesiones. 


Tengo aquí los datos concretos de todos los viajes que hizo el ex secretario Ricardo Jaime, día y hora, cada avión a que ha subido y su destino.


Esos viajes fueron todos pagados por las siguientes empresas: Cometrans, TBA, Emprendimientos Ferroviarios y Ayres del Sur. ¿Lo hicieron gratuitamente? Desde la altura del poder, ¿ignoraban que el ex secretario Ricardo Jaime viajaba, por ejemplo, a Brasil? Sólo los viajes que realizó a ese país tuvieron un costo de 370.000 pesos. ¿Ignoraban acaso que actuaba en connivencia con la empresa a la que tenía que controlar?


Si tuviera más tiempo para exponer, podría hablar sobre el conjunto de complicidades y hechos de corrupción que hubo a lo largo de estos años. Si en 2005 se quitó la concesión a la línea San Martín –concesión muy bien quitada por el presidente de aquel entonces‑ y luego, en 2007, las concesiones que tenían las líneas Roca y Belgrano Sur ‑también muy bien quitadas, dada la cantidad de incumplimientos contractuales‑, me pregunto cómo es posible que después se haya conformado la Unidad de Gestión Operativa Ferroviaria de Emergencia –UGOFE‑ con TBA, Metrovías y Ferrovías, empresas a las que se debió haber quitado la concesión tal vez mucho antes que a las otras, debido a los gravísimos incumplimientos contractuales en que incurrieron. 


Hay una grave responsabilidad política en esta tragedia que tuvo lugar en nuestro país, que en realidad fue una tragedia anunciada por la propia Comisión Nacional de Regulación del Transporte y la Auditoría General de la Nación, cuyo presidente nos honra hoy con su presencia. 


Si bien de acuerdo con la mecánica de trabajo explicada por el señor Cafiero no puedo extenderme mucho más, permítaseme agregar que apoyamos la rescisión inmediata del contrato con TBA. Es una inmoralidad que se espere el resultado del peritaje para tomar una decisión. ¿Qué esperan? ¿Acaso que surja la responsabilidad del maquinista para así salvar a TBA? 


Hay una gravísima responsabilidad por parte de dicha empresa, ya que no hizo las inversiones que correspondían en infraestructura ferroviaria pese a haber recibido, hasta junio de 2010, la suma de 2.000 millones de pesos. Pienso que la Cámara de Diputados debería crear una comisión investigadora encargada de seguir la ruta de los subsidios, porque de esa manera se podría saber a qué empresas del grupo Cirigliano fueron a parar esos recursos públicos. 


Por otro lado, entendemos que es preciso crear una empresa pública. El Estado debe reasumir el control de los ferrocarriles, quedando así en consonancia con lo que ocurre en todos los países del mundo, y constituir directorios donde sus representantes estén acompañados por los representantes de los trabajadores del sector, de los pasajeros y de los usuarios que diariamente viajan en tren. 


Asimismo, habría que instaurar el Ministerio de Transporte de la Nación a fin de planificar y coordinar los distintos modos: marítimo, fluvial, terrestre, aéreo y subterráneo, que hoy actúan como si fueran repúblicas independientes. 


Es necesario recuperar el transporte ferroviario de cargas, que es superavitario y compensa, no sólo en nuestro país sino en otras partes del mundo, el déficit de explotación que presenta el transporte ferroviario de pasajeros. 


Reitero, finalmente, que habría que crear una comisión investigadora sobre los subsidios.


Mientras tanto, deberíamos crear también organismos de control, constituidos por funcionarios elegidos por concurso público de oposición y antecedentes, que duren en sus cargos mientras persista su buen desempeño, y que sean independientes de las empresas y del poder político de turno. Estas son algunas de las medidas que es necesario comenzar a implementar si queremos realmente evitar una nueva tragedia. Este es el mejor homenaje que podemos rendir a las víctimas del ferrocarril.


La empresa TBA tiene en su haber, en dieciocho años de concesión de los ex ferrocarriles Sarmiento y Mitre, 2.000 muertos y miles de heridos. Si queremos tener idea de lo que esto significa, podemos compararlo con los muertos que hubo en la Guerra de Malvinas, cuando quisimos recuperar la soberanía sobre nuestras tierras. Independientemente de si la acción estuvo bien o mal allí murieron, entre soldados y suboficiales, 649 argentinos. Han muerto 2.000 argentinos en los dieciocho años de concesión de TBA. En la Guerra de Malvinas hubo 1.082 heridos y sólo en la tragedia de la estación Once hubo más de 700 heridos.


A la señora presidenta de la República pregunto qué es lo que estamos esperando. ¿Estamos esperando el informe y la pericia para rescindir el contrato, o éste tiene que ser rescindido ya, inmediatamente, independientemente del resultado? Así lo reclaman las víctimas de esta verdadera tragedia que es producto de la insensatez política que se llevó adelante durante tantos años con el único objetivo de facilitar los negociados, el lucro, la connivencia y la impunidad. (Aplausos.)

Sr. Moderador (Cafiero).- Se encuentra presente el doctor Leandro Despouy, presidente de la Auditoría General de la Nación, a quien agradecemos su presencia. También nos acompañan legisladores de la ciudad evidentemente por la problemática de los subtes que se integra con la del ferrocarril, y el senador Giustiniani. Debemos tratar de ser sintéticos porque el tiempo es escaso y se van sumando más expositores.


Tiene la palabra el señor Bassano.

Sr. Bassano.- Quiero agradecer la invitación que se me ha cursado y voy a tratar de ser más breve de lo que se me solicitó.


A lo que ha dicho el doctor Polino quiero agregar que en 1993, en uno de los tantos congresos que se desarrollaron, en la Facultad de Derecho de la Universidad de Buenos Aires, hubo una comisión que trató los daños provocados por el Estado. Como en ese momento se hablaba de la privatización del ferrocarril, o de lo que quedaba, una de las preguntas que deslizamos quienes terminamos vencidos en las ponencias, era quién iba a pagar los daños que provocaría el ferrocarril.  Insisto en que corría el año 1993. Recuerdo que había académicos de primera línea, que hoy los he visto decir que hay que estatizar los ferrocarriles, que me cruzaban diciendo que ni siquiera sabía de derecho. ¿Quién iba a pagar los daños que se causarían en los pueblos abandonados? ¿Qué pasaría con las líneas de colectivos que se enriquecieron? Porque los mismos dueños de los colectivos son los que tomaron poder de las empresas para hacer lo que hace Cirigliano: destruir el ferrocarril. Eso es lo que están haciendo: destruyendo el ferrocarril. Esta fue la intención de todas las empresas que tomaron el control del ferrocarril: destruirlo. 


Ahora estamos ante un cambio de paradigma, porque si no estuviéramos ante esta situación, de nada servirían las 2.000 muertes, de nada hubiera valido lo que ocurrió en la estación Once. El cambio de paradigma significa que debemos empezar a vivir correctamente. En una ciudad no se puede vivir arriesgando la vida, no es puede vivir sin satisfacernos como seres humanos. Ya no estoy hablando de los usuarios ni de trabajadores, sino de seres humanos. Creo que el lucro nada tiene que ver con los seres humanos, tiene mucho más que ver con la usura y la avaricia.


El cambio de paradigma significa que lo primero y principal es el usuario del transporte; el usuario del servicio público tiene que estar adelante, se le tiene que prestar un servicio, no importa el costo.

Porque si éste existe, el Estado tiene que prestar un servicio público. Y el transporte ferroviario tiene que ser prestado por el Estado. Los negocios no pueden estar detrás del transporte. Por lo tanto, el cambio de paradigma es el usuario.


Yo me pregunto –y seguramente los ferroviarios que están acá me van a querer matar- por qué no se puede estatizar el ferrocarril hoy. Si lo que hay es un gerenciamiento. Cobran por esto, muchachos. Lo demás lo hacen los trabajadores. Y yo creo que si se los ordena como es debido, un empresario como corresponde, un funcionario del Estado, con un directorio de los usuarios y de los trabajadores, podría manejar el ferrocarril diez veces mejor respecto de las barbaridades que están haciendo los que los están manejando actualmente. Por lo tanto, por qué vamos a esperar tanto cuando el ferrocarril se puede estatizar ya. No es un problema de gerenciar conjuntamente con el Estado: el ferrocarril tiene que ser del Estado. Está totalmente destruido y no hay tiempo más para demorar una situación de este tipo.


Cambio de paradigma. La estatización inmediata del ferrocarril. Responsabilidades. Señores: la ley argentina es muy clarita. No solo son responsables las empresas; también son responsables aquellas personas que solidariamente provocaron un daño queriendo o no, es decir, culposa o dolosamente. En este caso, para explicar la teoría de la penetración de las sociedades, existiendo teorías claritas del derecho del consumidor, Cirigliano en persona es solidariamente responsable por los daños causados. Es el órgano más sensible. Porque si esperamos que Bonadío detenga a Cirigliano, tal vez ninguno de nosotros vamos a estar vivos para verlo.


Los tres puntos principales de lo que quería decirles son: cambio de paradigma para el usuario, que se estatice el ferrocarril con una organización conjunta para terminar con este tema y hacer responsables directamente a las personas que se han enriquecido ya no a costa del patrimonio sino de la vida de las personas. (Aplausos.)
Sr. Moderador (Cafiero).- Tiene la palabra al doctor Leandro Despouy.

Sr. Despouy.- Les voy a pedir un minuto de licencia para agradecerles la invitación. Siempre que me ha invitado el Congreso he venido, y seguiré haciéndolo. En este compromiso hay un principio de reciprocidad. Hace muy poco, el martes pasado, tuve oportunidad de hacer una presentación general sobre mis diez años de gestión al frente de la Auditoría General de la Nación. Les confieso que recibí una presencia y un respaldo público conmovedores. Esto ratifica el principio básico del auditor que es, según la Constitución, representar a la oposición, pero en un sentido amplio: no solamente al partido que tiene el derecho de elegir al presidente de la Auditoría sino también a todos los sectores de la oposición en virtud del viejo principio de que quien gana gobierna, mientras la oposición ejerce el control. 


Digo estas palabras porque quiero agradecer muy fuertemente la presencia de todos ustedes. Al mismo tiempo, les agradezco por ayudarme a trasladar esa pedagogía del control que hace a la circunstancia de que la oposición debe actuar como tal en la tarea de control. Solo no hubiese podido. Esta fue mi confesión. Ni hubiésemos podido algunas fuerzas políticas. Lo que hemos podido realizar obedece a que ha habido ese contacto no solamente con toda la oposición sino también con los distintos sectores de la sociedad civil: usuarios, consumidores, etcétera. Este ha sido uno de los rasgos más importantes del trabajo que hizo en los últimos tiempos la AGN, que cuenta con profesionales excelentes que hacen un trabajo que me interesa mucho compulsar y difundir ante ustedes.

Dicho esto y habiendo expresando mi agradecimiento, diría que difícilmente pueda expresar cosas que ustedes no hayan dicho, aun cuando sé que en el ámbito en el que estamos analizando y desarrollando la problemática en cuestión, hay millones de cosas más para decir. De ahí entonces que si se me preguntara cuál es el eje central de esta convocatoria, diría que hay un proyecto de ley que tiende a redefinir la estructura ferroviaria en el país. 


Si bien es cierto que nuestra función no es  promover políticas públicas sino evaluarlas, creo que la situación, el desempeño ferroviario, ha llegado a un nivel de deterioro ‑yo diría, de decadencia, de regresión‑ tan acentuado que nos obliga a todos a plantearnos ‑sea como auditores o como ciudadanos‑ la necesidad de revertir esta tendencia que está ubicando a nuestro país probablemente ya no en los niveles más bajos de la historia sino en niveles comparables a lo que algunos países en emergencia, como la India, publicitaban como imagen ante el mundo cuando proyectaban a personas viajando sobre los ferrocarriles. La única diferencia es que estoy hablando de hace veinte o veinticinco años, cuando empezamos a conocer el cine hindú en nuestras regiones. 


Si ustedes me preguntaran cuáles son los cuatro ejes para una reflexión, diría que todos estamos de acuerdo en que la forma, el proceso de privatizaciones salvaje que se llevó adelante en nuestro país, fracasó. Fue un fracaso desde el inicio mismo del proceso de concesiones. 


El proceso por el cual se llevaron a cabo las privatizaciones fue uno de los más desordenados, caóticos y de mayor vulnerabilidad para el Estado nacional de los que probablemente tenga registro la historia, solo comparable a las grandes concesiones que se hicieron en Rusia sobre las  minas de oro, uranio y demás. En el resto de los casos, probablemente nosotros hayamos superado a los demás países. Si alguien quisiera escribir lo que es un pequeño capítulo ferroviario sobre la historia de la infamia, les pediría que estudiaran el informe de auditoría sobre la concesión originaria del Belgrano Cargas a Pedraza. Van a ver ustedes ahí el cordón umbilical más importante de contacto con el país destrozado en una improvisación total, en una complicidad deliberada, en una actitud despiadada de desmantelamientos y, al mismo tiempo, con todas las formas posibles de perversión y corrupción. 


Pero quizá ilustre la circunstancia de que a pesar de que Pedraza está detenido, su señora sigue integrando el directorio de la compañía que opera el Belgrano Cargas, siendo su presidenta. 


Entonces, si ustedes me preguntan cuáles son algunas de las conclusiones que uno puede sacar, yo les diría que más allá de lo de Pedraza podemos tomar otros ejemplos. Me tocó a mí auditar a Taselli, primero en los yacimientos carboníferos de Río Turbio, donde realmente había dejado una situación, un comportamiento empresarial, horroroso, “inmostrable”, con un daño ecológico infinito, con creación de situaciones de inseguridad manifiestas, con márgenes de recuperación costosísimos para reiniciar, y la inseguridad que después se manifestó con los accidentes que tuvieron lugar. Al mismo tiempo, lo estábamos auditando también en el San Martín y en Altos Hornos Zapla, y lo veíamos integrar una UGOFE en el General Belgrano, del cual obtuvo 50 millones de subsidios dos o tres días antes de que le retiraran la concesión. 


Mi pregunta es la siguiente. ¿No hay por parte del Estado una actitud desaprensiva respecto del interés colectivo? ¿O acaso hay que ser un gran depredador para obtener una concesión? ¿No bastó lo ocurrido en Río Turbio para detectar y examinar el comportamiento empresarial? ¿O quizás fue, por el contrario, un dato para entregar la concesión?


He hablado de tres áreas porque siempre que auditamos nos encontramos con el mismo comportamiento. El gran problema que se presenta con los servicios públicos es que las empresas concesionarias no asumen responsabilidad alguna por el daño causado. Pueden dejar una concesión en pésimas condiciones, con incumplimientos y un enorme costo para el Estado, pero sin embargo no existe una acción de recupero. Prácticamente se puede decir que el Estado cierra la página y le otorga una concesión en otro lugar.


Este es uno de los puntos más graves que presenta la problemática de las concesiones en nuestro país, el que sin duda aparece reflejado específicamente en el tema ferroviario. 


Creo que sobre TBA no hay mucho para decir; quienes me precedieron en el uso de la palabra lo han expresado casi todo. Sí puedo agregar que Trenes de Buenos Aires muestra muchas cosas: por ejemplo, una pésima prestación del servicio en forma reiterada, regular, probada y crónica, sin ningún tipo de respuesta penal por parte del Estado. 


Tampoco existe la sanción en nuestro país, y esto se verifica no sólo en materia de servicios públicos sino en todos los ámbitos donde se analiza el comportamiento del Estado en lo que se refiere a su tarea de control. 


Como bien se dijo durante la audiencia, es preciso re‑regularizar, porque las privatizaciones se hicieron sobre la base de esa filosofía: menor participación del Estado, menor regulación y menor control. 


Está claro que el sistema de subsidios, como lo hemos señalado tantas veces, no puede ir acompañado de irresponsabilidad en lo que respecta a la rendición de cuentas. Nadie debería poder manejar un peso público si no rinde cuentas; sin embargo, la política tradicional e histórica en materia de subsidios ha carecido de ese tipo de rendición.


Por otro lado, el Estado no puede desatender su función central cuando otorga un fondo público; debe controlar cómo se aplica, dónde y cuál ha sido el impacto de su aplicación. Pese a ello, nos damos cuenta de que el Estado pone cada día más dinero y el servicio se presta en condiciones cada vez peores. 


¿Dónde van esos recursos? Si el propio Estado no asume la responsabilidad de controlar, difícilmente los informes de auditoría conduzcan a una judicialización por el comportamiento de los funcionarios. 


Si bien las responsabilidades individuales tendrán que ser establecidas por la Justicia –los peritajes dirán si influyó el factor humano y en qué dimensión, entre otras cuestiones‑, resulta claro que para que se produzca un accidente de esta naturaleza se deben sumar una serie de elementos que llevan a que un incidente se transforme en un accidente. Si los frenos de emergencia no funcionan, si no hay frenos hidráulicos de contención, ese accidente se transforma necesariamente en una tragedia. Así lo hemos manifestado en los informes de auditoría; lo hemos previsto.


Aquí hay una responsabilidad muy grave: el comportamiento del Estado ha sido negligente, casi cómplice ante la falta de cumplimiento. Se ha fomentado la cultura del incumplimiento, y cuando rara vez se aplicó una penalidad nunca se hizo efectiva. Esto es cuestión de responsabilidad; no se necesitan peritajes y los informes de la Auditoría General de la Nación lo han demostrado.


Son muchas las cuestiones sobre las que podríamos reflexionar. Ojalá esto sirva para una toma de conciencia colectiva. Todos estamos de acuerdo con el diagnóstico: en la Argentina, viajar en ferrocarril es un acto temerario, de arrojo. Es servicio es pésimo y las condiciones de inseguridad son cada vez mayores. El ferrocarril de hace diez años, cuando se produjo el pico de la crisis de finales de 2001 y principios de 2002, era mejor que el de hoy, pese a que se han gastado miles de millones de pesos.    


Esta es una conclusión lacerante que nos obliga a todos a preguntarnos por las víctimas, por el servicio y por la madurez como país, por la necesidad de revertir históricamente este proceso que ojalá podamos sepultar como uno de los aspectos más siniestros de nuestra historia en el comportamiento del Estado. (Aplausos.)

Sr. Moderador (Cafiero).- Vamos a solicitar al señor diputado Manuel Garrido que tenga un poco de paciencia, le cederemos el uso de la palabra en unos minutos. También va a hacer uso de la palabra el señor senador Giustiniani. También se encuentran presentes la señora diputada Margarita Stolbizer, los señores diputados Milman,  Maldonado y Atanasof, y el senador Maldonado, entre otros.


Estamos muy complicados con el horario. Sé que hay mucho para decir y creo que todas las intervenciones han sido muy buenas, pero les solicito que sean lo más sintéticos posibles.


Tiene la palabra el señor diputado Solá.

Sr. Solá.- Compañeras y compañeros: me siento muy contento de haber venido a esta cita realizada por “Pino” y a todos los que trabajan con él y a los que lo hacen en red representando a los trabajadores, a entidades de lucha, a la comunidad en general y a las figuras históricas que están cerca de él porque son figuras insignias de la lucha nacional.


Brevemente, quiero decir que la Unión Peronista está formada por tres diputados, pero estamos bien montados. Vamos a estar siempre de este lado de la lucha para recuperar aquello que ya se ha visto que ha sido motivo de robo, lucro, asesinato y desprecio por el pueblo.  Es una experiencia del pueblo argentino.


En diez años el pueblo argentino votó en dos oportunidades al doctor Menem y en otra al doctor de la Rúa. Lo que quiero decir con esto es exactamente lo siguiente: todos los que están acá tienen clara conciencia nacional y popular sobre lo que debe hacerse con los servicios, de qué pasa con los trenes y qué habría que hacer. Algunos dicen que hay que hacerlo ya. Ya está probado que TBA solamente hace un gerenciamiento, un pésimo gerenciamiento, para quedarse con la parte de los subsidios y derivarla a una financiera propia y para hacer trabajar a sus propios talleres que dan servicios, mientras crece con su empresa Plaza Automotores o Micros y con otras empresas que tienen aquí y en Miami. 


Está claro que vivió de eso, está claro que se dejó hacerlo, está clara la corrupción porque es demasiado obvia, no hay que investigar tanto para darse cuenta. Y la corrupción está ligada a una palabra que es “responsabilidad”, porque hay corrupción por acción y corrupción por omisión.


Ahora, por qué aludí a quiénes se ha votado; cada uno votó a quien quería. Hay una gran parte de los argentinos, en el interior, en muchísimos lugares, que quiere y busca entusiasmarse, apoyar y vincularse a causas nacionales y populares, que tiene conciencia de que cada vez más debe haber una Argentina de derechos ciudadanos.  Ahora hay que traerla de este lado, hay que tener una política de alianzas, una política de ampliación, una política que salta de los más lúcidos y de los que tienen más conciencia y de los que levantan una asamblea y pasa a ser una necesidad nacional, pasa a dejar en defecto a un gobierno que ha ganado con el 54 por ciento de los votos hace muy poco tiempo y que se da el lujo ahora de tratar de diluir, como bien se dijo al principio, la tragedia de los trenes suburbanos con el paso del tiempo.

Tampoco se puede -estoy de acuerdo‑ esperar que un juez venga a echar luz sobre muchos años de corrupción, que todo se aclare y que a partir de ahí cambie el plano de las cosas. Se trata de una lucha. Y si hay una ley nacional, vamos a perder en estas condiciones. No en las condiciones de esta asamblea, sino en la que tenemos en este Congreso. Por lo tanto, esta es una lucha que requiere de ir generando cada vez mayor masividad. Y necesitamos figuras, necesitamos “Pollos” Sobreros que sean absolutamente representativos y que cuenten lo que pasa. Lo que más le interesa a la gente, más que nuestros discursos políticos, es que se le cuente lo que pasa. Lo que pasó ayer, antes de ayer, en donde están parados, etcétera. 


Sobrero recién decía que hay cuatro nuevas empresas tercerizadas –nuevas o no, no lo sé- que aparecieron después de la intervención. Mencionó dos ‑el sector de limpieza y de metalmecánica‑ y después me contará cuáles son las otras dos. Es decir que hay una enorme dosis de impunidad, aún después de una intervención. Esto ocurre porque hay una enorme dosis de desinformación o subinformación. Además, están los trabajadores que tienen que pelear contra la patronal, cuando la patronal encima es una concesión del Estado para un servicio público, o tienen que pelear contra un gremio oficial que a través de los años se ha puesto silencioso o ha sido cómplice o socio. Esos trabajadores quedan políticamente en el margen cuando vienen las elecciones, cuando deberían ser el núcleo de los sindicatos, porque son la base y la semilla de lo que van a ser los futuros sindicatos.


Entonces, la cuestión del tren –siendo millones las personas que viajan en tren en este país- tiene que pasar a ser incumbencia de mucha mayor cantidad de gente. No soy quién para dar consejos, pero lo que sí digo es que corramos a los irresponsables, a los corruptos y a un gobierno que quiere diluir desde el lado de lo nacional y popular, desde una historia de la Argentina que fue mejor y desde la ciudadanía de derechos. No los corramos desde la ideología. Juntemos cada vez más gente y demos fe de todo esto cada vez que tengamos la opción de ir a un medio. Ese es mi compromiso frente a ustedes. (Aplausos.)
Sr. Moderador (Cafiero).- Tiene la palabra la señora diputada Margarita Stolbizer.

Sra. Stolbizer.- Mis primeras palabras son para agradecer al diputado “Pino” Solanas no solamente por la convocatoria a esta audiencia en el día de hoy sino sobre todo por su trabajo claro, coherente, anticipatorio, señero, que abrió en gran medida el despertar de muchísimas conciencias. Así que vaya para nosotros el agradecimiento a este trabajo de tanto tiempo.


Cuando yo ingresé a esta Cámara en el año 98 el primer proyecto que presenté fue la creación de una comisión investigadora sobre las concesiones de los ferrocarriles. En aquel momento denunciábamos. Después se presentó un proyecto que se ha ido reproduciendo a lo largo de las años, que era la creación de la empresa nacional de ferrocarriles, la ENAFER, que se trabajó con distintos bloques políticos y gremios, fundamentalmente los que estaban en la Central de Trabajadores. Lo que siempre denunciamos eran las irreparables pérdidas materiales, económicas, sociales y culturales que significaba la pérdida de un insumo tan estratégico como el ferrocarril para la Argentina. Lo que no imaginábamos en esos años era que a esas pérdidas –cuya importancia para los pueblos del interior tantas veces marcábamos, por el valor social y cultural que implicaban los trenes para los pueblos que se habían creado alrededor de él‑, debíamos agregar también las pérdidas humanas. Lo que no imaginamos aún en las mentes más premeditadamente perversas es que lo malo de las concesiones ‑lo que nosotros veíamos como un negocio económico por sobre el valor social y estratégico que tenía que tener el ferrocarril‑ era la pérdida de tantas vidas humanas.

Nosotros hemos presentado en los últimos días un nuevo proyecto, que es la creación de un régimen federal de participación de usuarios y trabajadores en el control del sistema ferroviario. Nos parece que en gran medida las cuestiones que se fueron dando tienen que ver con estos actores tan centrales del servicio ferroviario, que obviamente están afuera de la toma de decisiones y del ejercicio del control.


Es central ir creando y sumando conciencias. A lo largo de todos estos años ha sido importante ir sumando distintas conciencias, más conciencias, sobre lo que venía ocurriendo y algunos pocos denunciaban al comienzo en soledad; y evidentemente hasta la tragedia ha contribuido a hacerlo posible.  


La conciencia tiene que llevarnos a la indignación y a la intolerancia, porque estos son los valores sobre los cuales se debe construir una cultura, fundamentalmente humana y de derechos humanos, que es lo que hace falta para recomponer en la Argentina el funcionamiento del Estado y de sus instituciones. Es necesario salir de la catarsis colectiva, de las cosas que nos pasan; debemos dejar de reunirnos para rumiar nuestras propias crisis. 


Es importante ir de la indignación a la acción colectiva, porque es ahí donde surge algo que planteaba hoy Pedro, de la Federación Agraria: el valor del interés público, el valor de lo público en diferenciación con lo estatal; donde nosotros encontremos el carácter y el interés de lo público encontraremos el carácter y el interés del pueblo. Y en un tema como éste lo que está en juego es eso; no  es quien presta el servicio quien da la condición de público, la condición de público está dada por los derechos e intereses que beneficia quien realiza la prestación, y ahí lo público es el pueblo. Eso es lo que nosotros reivindicamos en este punto. 


Me acompañan los señores diputados Milman, Duclos y Peralta, de nuestro bloque, comprometidos obviamente en acompañar todas las acciones que se tomen en este tema. Muchas gracias. (Aplausos.)  
Sr. Moderador (Cafiero).-  También nos acompañan desde el principio de la audiencia Mario Mazzitelli, Vilma Ripoll, Antonio Sofía, el “Gringo” Giordano, Eduardo Macaluse, y Jorge Ospital ‑del Partido Obrero‑, a quienes les daremos luego el uso de la palabra. 


Tiene la palabra a continuación el señor legislador de la ciudad de Buenos Aires Rafael Gentili.

Sr. Gentili.- Gracias por la invitación. Gracias a todos los compañeros y compañeras presentes. 


Me toca hablar sobre el tema subtes. En ese compromiso de juntar mayorías nos parece que es central desentrañar ‑como lo tratamos de hacer siempre desde Proyecto Sur‑ la madeja de lo que se esconde detrás. Fue vendido como una modernización, una mejora para la vida de los argentinos, pero en realidad fue todo lo contrario.


Reivindicamos la  necesidad de que la ciudad intervenga en la gestión del subterráneo de Buenos Aires. También reivindicamos que la Ciudad intervenga en la gestión de los transportes públicos en la región metropolitana. 


Acá tenemos la paradoja de que los transportes que vinculan a la provincia y a la ciudad, y los que tenemos en la propia ciudad de Buenos Aires, no los maneja ninguno de los dos gobiernos que la ciudadanía elige para gobernar ambas jurisdicciones. Esa es una anomalía de la Argentina, que sin lugar a dudas es necesario solucionar. 


Quisiera en primer lugar poner el foco en qué ha hecho Macri para solucionar esta situación en estos poco más de cuatro años en que ha gobernado la ciudad de Buenos Aires. 


En 2007 Macri hizo campaña prometiéndonos 10 kilómetros de subte por año. En 2008 se dedicó a ejecutar la plata asignada ‑votada en 2007 para ser ejecutada en 2008‑ a obras que ya habían iniciado sus antecesores, Telerman e Ibarra. O sea que lo único que hizo fue ejecutar obras decididas por otros.


En 2009 tenía 350 millones de pesos para invertir en los subterráneos de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires; sin embargo, usó solamente el 40 por ciento de ese monto, es decir, 140 millones de pesos. No utilizó 70 millones de dólares aproximadamente. 


Al año siguiente, Macri dijo que no tenía más dinero y paralizó todas las obras. Es sabido –los trabajadores que realizan su tarea en la parte operativa lo conocen bien‑ que el gran negocio de las concesionarias reside en paralizar las obras, porque si lo hacen después hay que redeterminar los costos. Entonces, cuanto más tiempo está la obra paralizada, más gana la empresa contratista. Es uno de los grandes curros o mordidas, para hablar en términos “solanistas”, que encontramos en materia de obras públicas. 


Macri, pese a no haber usado 70 millones de dólares en 2009, al año siguiente nos dice que hay que endeudarse en 380 millones de dólares. Como 80 millones fueron aportados por la Corporación Andina de Fomento, necesitaba financiamiento por 300 millones de dólares. De esta cantidad, 200 millones eran para costear obras que él mismo había frenado.


En suma, buena parte de aquellos 70 millones de dólares que el gobierno de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires tenía en su presupuesto y nunca usó, se transformaron en deuda pública. 


Esa cifra creció; dejaron de ser 70 millones de dólares para pasar a ser no sabemos si 90 millones, 120 millones o cuánto; pero lo cierto es que en parte aquellos 300 millones de dólares fueron utilizados para costear obras paralizadas. Tenemos que hablar entonces de redeterminación de precios por mayores costos de obras frenadas. 


Luego, 180 millones –que en realidad fueron 100 millones‑ es lo que correspondió a la extensión de la línea “H”. 


En 2010 se emite una nueva serie del bono Tango. Ahora bien; SBASE no utiliza ese dinero sino que lo deposita en el Banco Ciudad a un interés menor al del préstamo que había contraído. Ese año, cuando viene a la Legislatura, nos informa que SBASE no podía utilizar ese dinero porque no tenía capacidad operativa para hacerlo. Es así que redetermina que 150 millones de aquellos 300 millones fuesen desviados a la realización de obras de alto impacto en época electoral; entre ellas los famosos “sapitos”, los pasos a nivel subterráneos construidos no en la línea Sarmiento sino en el norte de la ciudad, en las líneas Mitre y San Martín. A estos “sapitos” se destinaron 100 millones de dólares, mientras que otros 50 millones fueron para repavimentación de calles y otras obras públicas de gran visibilidad en época electoral. 


Mientras tanto, la ciudad seguía pagando intereses por la deuda contraída y las obras del subte no avanzaban. 


En 2010 se ejecuta la mitad de los fondos de los que disponía SBASE para la ampliación de la línea H. Recién al año siguiente se visualiza una ejecución acorde con lo que se había presupuestado. Hoy se sostiene que AUSA está devolviendo el dinero, ya que en realidad SBASE se lo había prestado para construir los “sapitos”. 


En suma, durante cuatro años ha quedado demostrada la total ineficiencia del gobierno de Macri a la hora de hacer aquello que hubiese podido: los 10 kilómetros de subte por año. 


A la par encontramos los negocios de Metrovías, tema en el que quiero detenerme brevemente porque se dan los mismos elementos que en la concesión de TBA y de otras vinculadas con los diferentes servicios públicos. 


Si hurgamos un poco, enseguida advertimos que el grupo Roggio –el dueño de Metrovías‑ cobra a la misma Metrovías, o sea, a todos nosotros, un canon por asesoramiento equivalente al 2,6 por ciento del monto obtenido por la venta de pasajes; no por subsidios. En 2011, fue de 8 millones de pesos. Es decir que el 2,6 por ciento de los boletos que cada uno de nosotros pagaba 1,10 pesos iba directamente al bolsillo de Benito Roggio, dueño de Metrovías. 


Con el aumento tarifario dispuesto en 2012, esos 8 millones se transforman en 19 millones de pesos, que no son destinados a mejorar el servicio sino que van directamente a engrosar las ganancias del grupo Roggio, al margen de cuál haya sido el resultado económico del balance de Metrovías. 


¿Qué más sucede? También existe tercerización para bajar los costos laborales tal como se da en TBA con  empresas de limpieza y de seguridad que, gracias a la lucha de los trabajadores, se ha logrado revertir. 


Hay otra tercerización, que es la de la “crema” del poco negocio que hay en el subterráneo, que es el alquiler de locales comerciales, la venta de publicidad y la utilización de los túneles de subterráneo con el fin de instalar fibra óptica para internet de alta velocidad para empresas de alto nivel que así lo requieren. Todo eso lo explota una empresa del grupo Roggio que se llama Metronec, que le paga a Metrovías un canon de cinco millones de pesos anuales, pero a la vez hay servicios que Metronec le brinda a Metrovías, por lo que ésta termina sin recibir el monto pactado.  Para que ustedes tengan una dimensión del negocio que hay detrás de esto, en el año 2011, Metronec pagó en concepto de ingresos brutos, casi la misma cantidad que Metrovías.  


Tengamos en cuenta que ambos tienen la misma alícuota de ingresos brutos, Metrovías facturó 320 millones de pesos y Metronec, que solamente explota los negocios llamados “colaterales” de Subterráneos de Buenos Aires, habría facturado 270 millones de pesos.


Estamos diciendo que si no se discute la concesión de Metrovías, si no se discute un plan de inversiones  para la región Metropolitana, no hay ninguna posibilidad de recuperar el subte ni el ferrocarril. Estos negocios seguramente se deben seguir haciendo pero a manos del Estado para que la ganancia que generen, que es parte del servicio, se vuelquen a la mejora del mismo. No es cierto que el subte no genere ganancias que puedan ser invertidas para mejorar el servicio. (Aplausos.)

Sr. Moderador (Cafiero).- Tiene la palabra el señor senador Giustiniani.

Sr. Giustiniani.- Gracias “Pino” por la invitación a esta importante audiencia pública y a toda tu gente de Proyecto Sur.


Es muy poco lo que puedo agregar a lo que los socialistas pensamos respecto al ferrocarril, de lo que dijo Polino anteriormente, quien manifestó claramente lo que ha significado la tragedia en la República Argentina, de un sistema perverso y corrupto. Así lo vimos con el asesinato de Mariano Ferreyra, donde se mostraba esa cara de la connivencia de funcionarios del Estado con empresarios y con la burocracia sindical.


La tragedia de Once es como la crónica de una muerte anunciada, con 51 muertos y más de 700 heridos. Desde hace muchos años en este Parlamento venimos denunciando lo que ha significado este tipo de concesiones, que han sido el negocio espurio de empresarios que se han enriquecido rápidamente, con funcionarios que no es casual que tengan, como Jaime, 28 causas penales, y también con la burocracia sindical.


Por eso, nos parece que el camino a recorrer es un sendero donde se debe discutir el rol del Estado, la participación de los trabajadores, donde desde aquella obra gigantesca y maravillosa que en los 40 escribió Scalabrini Ortiz ‑“Los ferrocarriles deben ser argentinos”‑ recuperamos una herramienta de desarrollo integrador del país porque hasta ese momento confluían al puerto para llevarse nuestra riquezas. Parece que todo eso se reitera con el tiempo. Debemos recordar que a partir de la utilización del concepto “línea que para, línea que cierra”, se profundizó una tragedia de país que hoy hay que revertir. Hoy ya no es un proyecto nacional, sino latinoamericano. 


Junto con la energía, el ferrocarril debe ser el debate en la UNASUR para integrar no sólo a nuestro país, sino también integrarnos con Brasil, Chile, Uruguay, Bolivia  y Paraguay. 


Tal como fue el ferrocarril en el desarrollo nacional de nuestro país, debe ser la unidad de los pueblos y de una economía al servicio de los mismos.

Así que en ese sentido va nuestro compromiso y nuestro trabajo desde la Cámara de Diputados y desde el Senado de la Nación. (Aplausos.)
Sr. Moderador (Cafiero).- Tiene la palabra el señor senador provincial por la UCR Orlando Costa, de Bragado.

Sr. Costa.- Después de todo lo escuchado, la verdad es que no queda mucho por agregar. Me estaba yendo y Mario Cafiero me dijo: “Quedate, saludá y decí algo”. El motivo es que soy de la provincia de Buenos Aires. Acá se ha hablado del tema nacional y del tema metropolitano. Y estoy aquí porque me anotó un amigo –el “Chango” Reinoso‑, con quien tenemos viejas luchas desde posiciones políticas diferentes. Yo soy radical pero Reinoso me anotó para que hable y haga referencia a aquella huelga de los fraternales de los años 90, que nos mantuvo unidos peleando en todas las estaciones. Esto ocurrió particularmente en Bragado, donde acompañamos y protegimos a todos los fraternales, que por supuesto luego fueron echados. Algunos se reincorporaron. Quedó un amigo mío que después quiso volver a trabajar en el ferrocarril. Lo tomó la empresa privada.

Acá se habló de persecuciones: conozco un montón de esto también. La actual burocracia, quienes gobiernan hoy La Fraternidad, lo persiguieron y le dijeron a la empresa privada que lo echaran. Esto lo hicieron con muchos. Podríamos repetir muchas historias similares.


Bragado está cerca de Mechita, a ocho kilómetros. Mechita fue creada para y por el ferrocarril. “Pino” Solanas seguramente habrá estado con su cámara en Mechita. Cinco kilómetros de estructura ferroviaria. Plaza de maniobras: 117 viviendas que hicieron los ingleses. El corazón del ferrocarril Sarmiento es Mechita. En algún momento hubo alrededor de 1.500 empleados y obreros trabajando entre Mechita y Bragado; hoy hay cuarenta y pico. Esto muestra en parte lo que es el ferrocarril actualmente.


No me extiendo más, aunque querría dejarles una gragea. Me gustaría ratificarles todo lo que muy bien se ha dicho acá. Mirando para adelante, supongo que a algo va a conducir. Todos hablaron de un servicio público, nacional, estatal, mejorar su calidad, terminar con todas estas historias y me parece que todos coincidimos. No sé cuál será la mesa donde sentarse para encontrar coincidencias y hacer una propuesta que despierte la sensibilidad de la gente y que todos podamos compartir. 


Quiero dejar el bocadillo de la provincia de Buenos Aires, que es muy grande, heterogénea, rica e importante. Ferrobaires es un desastre; el ferrocarril es un desastre. Felipe Solá no lo dijo hoy, pero en 2007 él firmó un convenio con la Nación para transferir nuevamente Ferrobaires a la Nación habida cuenta de que la provincia, desde el punto de vista económico y financiero, dependió y depende ahora mucho más de la Nación. Imposible que pueda administrar como corresponde un ferrocarril. 


Lo dejo como una duda: qué se hace con el ferrocarril en una provincia como Buenos Aires en el marco de una propuesta global como la que se trajo hoy acá. (Aplausos.)
Sr. Moderador (Cafiero).- Tiene la palabra el señor diputado Maldonado, por la UCR del Chaco.

Sr. Maldonado.- Agradezco la convocatoria, reconociendo la autoridad que tienen quienes nos invitaron a participar de esta reunión.


Quisiera dejar la preocupación de la realidad que viven los pueblos de la Argentina profunda, por ejemplo, del Chaco, y dejar también la experiencia que vivimos nosotros en la década del 90 cuando se discutió todo lo que se discutió, y que no voy a repetir. En aquel momento eran muchos los pueblos y los comprovincianos que quedaban aislados en nuestra provincia. En 1997 nosotros tomamos la decisión de crear la empresa provincial de servicios ferroviarios con criterio de rentabilidad social para incluir a aquellos chaqueños que no tenían otra forma de comunicarse que no fuera a través del transporte ferroviario. ¿Cómo constituimos esta empresa? Convocando a aquellos empleados ferroviarios que después del proceso de privatización habían quedado fuera del sistema.

Y éstos fueron quienes hicieron el gran esfuerzo de comunicar el Chaco con el norte de Santa Fe ‑hasta Tostado‑, con Salta y con Santiago del Estero, en una experiencia que costó muchísimo a los chaqueños, a los trabajadores, pero que funcionó, hasta que hace muy poco tiempo se hizo la transferencia de SEFECHA ‑Servicios Ferroviarios Chaqueños‑ al Estado nacional, a SOFSE. 


Lógicamente, hay cuestiones que tenemos que discutir, porque si escuchamos algunos planteos pareciera que en la transferencia de la responsabilidad al Estado nacional hay algunas cosas que se pueden resolver. 


La experiencia nuestra no es ésta. Aquel gran esfuerzo de comunicar y dar ese servicio a los chaqueños se ha convertido hoy en una empresa deficitaria en términos de los servicios que prestaría al definir la creación de la empresa. 


Para finalizar quiero decir que yo particularmente también vine a esta reunión porque creo que la voz de los argentinos que están en esos pueblos, que alguna vez se integraron al país real a través del servicio ferroviario ‑y a quienes se ha visto tal vez en alguna película de “Pino” y existen a través de la visión de esa película‑, tienen que ser incluidos en la discusión. 


Nos decía Leandro Despouy antes de irse que el proyecto nacional tiene que ver con redefinir también la estructura ferroviaria del país real, y tenemos que participar todos; por eso insistí tanto en pedir el uso de la palabra, porque me parece que los pueblos de la Argentina profunda tenemos que tener derecho a ocupar un lugar en la mesa donde se redefinen las políticas que realmente conformen gobiernos nacionales y populares. (Aplausos.)  

Sr. Moderador (Cafiero).- Tiene la palabra el señor Mario Mazzitelli. 

Sr. Mazzitelli.-  Muchas gracias por la invitación. 


Me parece que lo que se cae a pedazos en la Argentina es la improvisación, el concepto de gobernar resolviendo las cuestiones día a día, sin planes, sin proyectos, sin propuestas. 


Si nosotros hoy hiciéramos una previsión a diez o doce años, observaríamos que en el área metropolitana, donde hoy vivimos 14 millones de personas, vamos a vivir entre 16 y 17 millones, con lo cual todos los problemas que tenemos se van a agudizar, y los accidentes que nos duelen hoy van a ser aún peores. 


El año pasado se incorporaron 43.000 coches a la ciudad de Buenos Aires, 1.181.00 vehículos entran todos los días a la Ciudad Autónoma de Buenos Aries. Todos los ingresos están colapsados; pero se van a incorporar seguramente 50.000 coches nuevos el año que viene, con lo cual el colapso será aun mayor. 


El sistema ferroviario es un desastre. Lo señalo porque yo viajo, en el Ferrocarril Sarmiento. En su línea que se electrificó en el año 62 aproximadamente, y que yo conozco ‑he viajado incluso siendo muy niño en los antiguos vagones parecidos a los vagones de la línea “A” del subte‑, virtualmente entre Once y Moreno no tiene dónde chocar, si se pasara de la estación de Moreno seguiría rodando por las vías; solamente puede chocar en un lugar, que es Once, y dentro de las posibilidades que tiene de choque en Once tiene paragolpes que son asesinos, porque están hechos con unos rieles de acero y se choca contra una pared.

Además tiene otros que son hidráulicos, y esos son contra los que chocó el tren el 22 de febrero. Las muertes ocurrieron porque esos paragolpes hidráulicos no funcionaron.


Como bien se dijo en el transcurso de esta audiencia, esto ha sido la crónica de una muerte anunciada. Los trenes de la línea Sarmiento se incendiaron tres veces. Recuerdo que el gobierno se preguntaba quién los había incendiado; incluso, el inmoral –lo digo en esta casa y me hago responsable de mis palabras‑ de Aníbal Fernández, insinuó que sectores relacionados con Proyecto Sur y la izquierda habían tenido que ver con esos incendios. 


Al señor Fernández le digo que como él desconoce la realidad, porque no viaja en ese ferrocarril, la gran pregunta que deberían hacerse es cómo no se incendió más veces. Ese ferrocarril produce accidentes todos los días, y todos los días llega con retraso. Ese ferrocarril consume a los trabajadores de la zona oeste del Gran Buenos Aires una parte de sus vidas. ¡Hay que venir a la ciudad de Buenos Aires tomando primero un colectivo en Merlo y después el tren, viajando como bestia, hasta la estación Once, para trabajar todo el día y luego volver! 


Hacia atrás, esto debe ser resuelto con una investigación basada en la verdad y la justicia, para que vayan presos todos los que deben ir presos. Habría que terminar con las concesiones y crear una nueva empresa de ferrocarriles encargada de elaborar un plan integral de transporte.


Seguramente, dicho plan constaría de dos etapas: la primera, resolver la emergencia. Nos encontramos en una situación de emergencia que no podrá ser superada en dos o tres días. La segunda etapa sería trazar un plan de mediano o largo plazo. 


Hace tres años, Proyecto Sur creó un sitio de Internet llamado “Tren para todos”. La propuesta desarrollada generó tanto entusiasmo que rápidamente contó con la adhesión de un millón de personas. 


Amigos míos: de esto no se sale mirando hacia atrás. Se sale mirando hacia adelante con entusiasmo y con un proyecto nacional. Lamentablemente, este gobierno que habla de “modelo” no tiene proyecto alguno en materia de energía y tampoco respecto del transporte. No hay un modelo nacional sino un vacío político que es preciso llenar. (Aplausos.)
Sr. Moderador (Cafiero).- Tiene la palabra la señora Vilma Ripoll. 

Sra. Ripoll.- El señor diputado “Pino” Solanas manifestó que hay un triángulo de impunidad compuesto por el Estado ‑yo diría, el gobierno‑, las empresas y la burocracia.


Esa impunidad para la corrupción, esa red de complicidades, es lo que dejó instalado en el ferrocarril el menemismo. Ahora, el gobierno nacional y popular lo mantiene, lo desarrolla y lo defiende a cualquier costo. 


En verdad, no creo que todo ese triángulo sea igual sino que las responsabilidades del gobierno son superiores. Como reclamaban los compañeros del ferrocarril al principio de la audiencia, es necesario echar a TBA. La revisión de todos los incumplimientos en que ha incurrido la empresa daría sobradas razones no sólo para quitarle la concesión sino también para mandar presos a sus responsables, sin más demora. 


Cada vez que el Estado –mejor dicho, el gobierno‑ tiene que dar respuesta por lo que pasa, sale a buscar responsables afuera. Es la clásica actitud; la tuvo, como bien decía el compañero Mazzitelli, cuando se incendiaron los vagones del ferrocarril. 


Los empresarios enfrentan causas penales pero nunca van presos, y aquella vez que se prendieron fuego los ferrocarriles el gobierno fue más allá: por las responsabilidades que ellos creyeron que tenían los referentes políticos y fundamentalmente los trabajadores, como por ejemplo el “Pollo” Sobrero, no dudó en mandarlos presos diciendo que tenía pruebas. Es decir que no tiene límites y hace todo aquello que no es capaz de hacer con las empresas. 


El gobierno nunca encuentra a los verdaderos responsables porque en realidad es socio de ellos. Esto fue expresado y reafirmado claramente: son socios en el negocio de los subsidios, en el desguace de las obras sociales, en la tercerización y en las patotas. Son todos socios del mismo paquete. 

Y son socios ahora para salvarse de la tragedia anunciada de Once. Porque, compañeros, están preparando las pericias, y están preparando todo el accionar de la Justicia para decir que la responsabilidad fue del conductor.


Todo eso lo hacen a costa de las condiciones de trabajo de los compañeros. Trabajar en el ferrocarril tiene riesgo de vida. Por eso los compañeros tienen que enfrentar todos los días a la patronal y decidir si sacan o no un tren, porque luego de que lo hacen –porque tienen riesgo de vida‑ ponen el cuerpo, la estabilidad laboral y se exponen a las peores persecuciones. Y lo hacen a costa de las condiciones de viaje de los pasajeros que cada día, a pesar del desastre de Once y de que pusieron todos esos micros “truchos” que son una vergüenza y que seguramente son todos de Cirigliano, viajan igual o peor que antes de que ocurriera la tragedia.


“Pino” me preguntaba por qué yo no desarrollaba un poco el problema de las mujeres en el ferrocarril. Ahí me acordaba de las mujeres en el subte cuando se hizo la lucha de las seis horas. La lucha de las compañeras fue impresionante –hoy una ve a Mónica y piensa: “Así eran las compañeras en la lucha en el subte”‑; la empresa Metrovías, que es igual que TBA y que es socia de ésta, en ese momento sacó de la galera una ley que dice cómo tienen que trabajar las mujeres en la minería. Esa ley está vigente hace muchos años y dice que las mujeres no  pueden trabajar de noche en el socavón. Con esa ley en la mano vinieron a pedir el despido de todas las compañeras del subte porque en su momento habían sido la vanguardia en la lucha contra Metrovías. Compañeros, no es casualidad que el 60 por ciento de los cuerpos sean de mujeres, tal como dijo Mónica.


Las mujeres tenemos que llevar a los pibes, tenemos que hacernos cargo de los pibes en esta sociedad y  tenemos que llevarlos en esos trenes y en esos vagones. Por eso ponemos el cuerpo las mujeres, los compañeros y los hijos. Por eso entre los heridos y dentro del paquete del desastre también había pibes.



Otro problema son las mujeres que trabajan en TBA. Los compañeros luchan todos los días en TBA contra las condiciones laborales. Pero como consideran que es un trabajo de hombres, sepan que las compañeras tienen condiciones de trabajo que significa que cuenta con un baño a 400 metros, no hay guardería, no hay condiciones edilicias particulares para ellas y las tienen que compartir con los varones.


Para terminar, quiero decir que la tragedia de Once nos tiene que plantear que debemos decir basta. Decir basta, es decir basta en el Congreso, decir basta en la calle, decir basta en la lucha de los trabajadores y coordinarla, porque la renovación de la intervención es para seguir encubriendo a TBA y seguir encubriendo al gobierno. Por eso es la hora de recuperar el ferrocarril y poner todo lo que hay que poner. Porque es una oportunidad histórica a la que tenemos que responder, es la hora de la reestatización bajo el control de los usuarios y de los trabajadores que son los únicos que ponen el cuerpo, son los únicos que vinieron denunciando históricamente la situación y son los únicos capaces de ponerse al frente de esta lucha. (Aplausos.)

Sr. Moderador (Cafiero).-  Tiene la palabra el señor Sofía.

Sr. Sofía.- Como está todo dicho, quiero decir brevemente lo mismo que Vilma. La tragedia nos tiene o nos exige que digamos “basta a la entrega de nuestros ferrocarriles que traen muerte a nuestro pueblo y pobreza y hambre a nuestra gente”. “Basta de corrupción ligada a los negocios de los Cirigliano y compañía”. Hoy, para conseguir esto, es necesaria la mayor unidad.


Por esto saludo la iniciativa del diputado Solanas porque éste es un comienzo que hay que continuar. Esta unidad debe darse desde ya fundamentalmente en las calles. Creo que la lucha central es en las calles, pero es necesario luchar en todos los ámbitos, en las aulas, en los ámbitos judiciales, en el ámbito legislativo.

Y esa unidad debe estar encabezada por los obreros ferroviarios, que son los que tienen que ponerse a la cabeza de la lucha.


Además, creo que nosotros tenemos que generar grandes movilizaciones, sin lo cual es imposible triunfar. Las grandes movilizaciones hay que hacerlas hoy, porque hoy es el momento. A los Cirigliano les decimos: “Basta, ustedes tienen que irse”. Hay que ponerlos presos. Y a la señora presidenta vamos a decirle: “Señora: si este es su modelo, hay que cambiarlo. Nosotros vamos a cambiarlo”. (Aplausos.) 

Sr. Moderador (Cafiero).- Tiene la palabra el señor diputado Manuel Garrido.

Sr. Garrido.- Voy a tratar de ser muy breve.


Quiero agradecer la invitación de “Pino” y su preocupación por mantener este tema en la opinión pública, incluso desde hace bastante tiempo. Me tocó recibirlo en la fiscalía cuando estaba filmando su película y se interesó por algunas de las investigaciones que me tocó hacer.


Es realmente conmovedor el devenir del vaciamiento en los ferrocarriles. Cuando en su momento llegamos a la Oficina Anticorrupción recuerdo haber recibido al ingeniero Elido Veschi que vino a plantear lo que estaba pasando con el Enabief. O sea que ya en ese momento nosotros nos pusimos a investigar temas que muestran la clara vinculación entre lo que tiene que ver, por un lado, con la decisión de vaciar los ferrocarriles argentinos y con el componente de corrupción asociado al devenir del deterioro de los bienes y servicios del ferrocarril.


Recuerdo haber investigado contratos de reparaciones con unos sobreprecios notables en el caso de los vagones del ferrocarril. En ese momento estaba la empresa Ferrovías. También recuerdo que en el momento en que hicimos la denuncia habiendo probado los sobreprecios, al día siguiente el entonces secretario de Transporte Jaime estaba “apretando” a distintas empresas desmintiendo en una solicitada lo que había surgido de la investigación de la fiscalía. Claramente había sobreprecios en la supuesta reparación de esos vagones.


Recuerdo también cómo –y esto es interesante respecto de algo que dijo Vilma Ripoll sobre el tema de las pericias- la fiscalía se encargó de elegir peritos para lograr equilibrio. Algo que sucede habitualmente en las causas de corrupción es que los peritos son designados por las defensas y, por lo general, las peritaciones tienden a ser favorables a los acusados. Nosotros nos preocupamos por garantizar la imparcialidad de esos peritos. Recuerdo que en el curso de esa peritación hubo muchos aprietes a esos peritos. Les costó mucho cumplir con su función de peritaje en ese caso.


También en la fiscalía nos tocó probar las coimas de Cirigliano a Jaime. Eso estuvo acreditado. Por eso nos sorprende que se diga que ningún órgano de control pidió el cese de los contratos con Cirigliano. Nosotros probamos que el secretario de Transportes estaba recibiendo coima por parte de Cirigliano. Si el pago de coimas no es una causal de rescisión de un contrato, no sé qué causal de rescisión de contrato puede haber.


Otra cuestión que se mencionó acá es la actuación de la Justicia. Sorprende también que se ate la suerte de un contrato que está siendo objeto de auditorías negativas desde hace tiempo, con una empresa que ha pagado coimas a los secretarios de Transporte, y que se supedite la suerte de ese contrato a una peritación en un caso donde ni siquiera está claro quiénes son los peritos que están llevándola a cabo.  

Además, es la misma Justicia que desvinculó a Cirigliano en la denuncia por soborno, que presentamos nosotros, no porque no haya pagado las coimas Cirigliano, sino porque lo desvincularon con un tecnicismo legal, por considerar que la causa había prescrito porque el delito de pago de coimas era un delito independiente de la recepción de coimas de Jaime. 


Lamento que, habiéndose investigado y denunciado hechos de corrupción desde hace varios años, éstos no hayan motivado ningún tipo de reacción, al igual que las auditorías. 


Quería terminar resaltando dos cuestiones que me parece importante señalar desde el rol del Congreso. Por un lado, la necesidad de la recuperación de los trenes ‑y creo que en esto todas las fuerzas políticas tenemos que comprometernos y trabajar‑; esto, por supuesto, como aquí se dijo, con la participación de los trabajadores. 


Por otro lado, es necesario revisar la situación en cuanto a la concesión de los trenes en general,  porque no es solo el caso de Cirigliano, es una práctica que es horizontal a todas las empresas que vienen disfrutando de esas concesiones; y me parece que hay que poner también la atención en otra cuestión, que es la vinculada con los controles. 


Como decía, el tema de la corrupción termina generando consecuencias trágicas, pese a haber habido muchos avisos sobre la situación que venía ocurriendo. Me parece que en ese sentido el Congreso tiene un papel muy importante: revisar cómo están funcionando los controles y qué atención se le presta a estas señales de alarma. 


Aquí se habla de auditorías. Lamentablemente, estas auditorías las estamos viendo a posteriori; en realidad debiéramos prestar atención a cómo se controla y, cuando se producen estos informes, el Estado debe reaccionar. Esto debe servir, de alguna manera, para prevenir consecuencias como las que hoy estamos describiendo. 


Les agradezco la invitación. Estamos abordando temas muy graves que no se resuelven de la noche a la mañana, ni el de la corrupción ni el de los transportes. Hay mucho trabajo por delante, y allí está nuestro compromiso. (Aplausos.)  

Sr. Moderador (Cafiero).- Ya estamos sobre la hora del cierre. Tiene la palabra el doctor Giordano. 

Sr. Giordano.- Muchas gracias por la invitación.


Todos ya lo han dicho, pero lo queremos mencionar nosotros también: desde la Izquierda Socialista en el Frente de Izquierda queremos agradecer y saludar la iniciativa de los compañeros de Proyecto Sur, del compañero “Pino” Solanas, y de todos los que se hicieron presentes hoy con sus valiosos aportes ‑la mayoría de ellos muy interesantes. 


Nuestro aporte, como reflexión final, luego de esta audiencia pública ‑que ha sido un éxito, que ha sido muy importante‑, es seguir aunando esfuerzos en forma mancomunada para continuar desarrollando la gran campaña nacional que han lanzado los ferroviarios, en la que luego hemos coincidido un montón de organizaciones para terminar con la impunidad de la masacre de Once. 


Ese es el mensaje más importante respecto de lo que tenemos que hacer de ahora en más. La asamblea que mencionaba el “Pollo”, que algunos compañeros referían como histórica, por distintos motivos ‑entre otras cosas, porque fue muy grande, de 800 compañeros‑, fue histórica también por la resolución que se tomó por unanimidad. En primer lugar, la campaña debe estar centrada en que esta verdadera masacre no quede en la impunidad, como ocurrió con tantas otras. 


Por eso, el primer punto que plantea el petitorio ‑y la resolución, que ya se está haciendo firmar masivamente‑ es el castigo a los verdaderos responsables de la masacre. Con esa primera bandera se hizo la primera marcha, en forma común y unitaria, desde el Congreso a la Plaza de Mayo, el viernes 2; y con esa bandera también se va a hacer el acto ‑en el cual sería muy importante que podamos participar todos‑ el día jueves próximo a las 17 y 30 en la estación de Once.


Por supuesto, el planteo de los compañeros ferroviarios y de las distintas organizaciones que impulsamos esta campaña no se detuvo en ese reclamo; como bien se dijo en el transcurso de esta audiencia, se extendió al pedido de que se vaya TBA y se reestatice el ferrocarril bajo control, gestión y administración de sus trabajadores y usuarios.


Como bien lo señalara la señora Vilma Ripoll, esta campaña debe abarcar distintas acciones: actos, movilizaciones, audiencias públicas, charlas‑debate y todo lo que podamos hacer de ahora en más. 


Por otra parte, si bien Edgardo Reynoso y otros oradores se refirieron al tema, quisiera reflexionar un poco más sobre el proyecto de ley elaborado por los compañeros ferroviarios, por el cuerpo de delegados del Ferrocarril Sarmiento y por los que en su momento constituyeron la oposición a Pedraza. Si bien tiene ya varios años, me parece muy importante que lo reflotemos porque resume en gran parte –más allá de las distintas visiones que podamos tener‑ este debate que básicamente se centra en los siguientes puntos: que se declare la nulidad absoluta e insanable de los contratos de concesión sin indemnización alguna; que el Estado nacional recupere la propiedad, administración y explotación del sistema ferroviario bajo control de los trabajadores elegidos democráticamente y con cargos revocables, y finalmente que se determinen las responsabilidades políticas y gremiales desde el 24 de marzo de 1976 hasta el saqueo menemista, con el que hoy sigue adelante este gobierno denominado “nacional y popular”. 


Nuestros compañeros van a presentar esta iniciativa, creo que por Mesa de Entradas; entonces, sería importante que luego de esta audiencia algún diputado nacional la recoja, a fin de que la voz de los trabajadores ferroviarios esté presente en el Parlamento nacional y el debate pueda seguir adelante. Hay un gobierno que quiere continuar con el saqueo menemista; por eso, los trabajadores y una gran cantidad de organizaciones que ojalá todos puedan acompañar, sostienen que el ferrocarril debe estar al servicio del pueblo bajo el estricto control de sus trabajadores y usuarios. 


Por eso les recuerdo, finalmente, que es muy importante que todos estemos presentes el jueves 22 de febrero a las 17 y 30 horas en la estación Once. (Aplausos.)
Sr. Moderador (Cafiero).- Tiene la palabra el señor Ariel Gómez, de la Corriente Clasista y Combativa.

Sr. Gómez.- Como vecino de la zona oeste del Gran Buenos Aires, soy de los que sufrimos el vaciamiento del Ferrocarril Sarmiento y toda la situación que se está dando. 


A un mes del 22 de febrero, quiero decir que lo ocurrido no fue un accidente –como dijo el ex secretario Schiavi‑ y tampoco una tragedia. Si los trabajadores ferroviarios lo vinieron anunciando y denunciando fue un crimen, una masacre. A un mes de este crimen contra el pueblo no hay nadie preso sino sólo un imputado, que casualmente es un trabajador: el maquinista. Es decir que los usuarios, los 750.000 trabajadores de la zona oeste que viajan diariamente en el Ferrocarril Sarmiento, continúan siendo rehenes de Cirigliano. 


La gente de la zona oeste del Gran Buenos Aires no tiene otra manera de viajar hasta sus lugares de trabajo, de ir a un hospital, a un colegio para estudiar o a una dependencia para hacer un trámite, que no sea el Ferrocarril Sarmiento. Sigue rehén de este sinvergüenza de Cirigliano, a quien sus amigos en el gobierno nacional siguen encubriendo. 


A nuestro entender, la única solución es la reestatización del ferrocarril con control de sus propios  trabajadores y usuarios. Por eso nos comprometemos a seguir impulsando el petitorio de los trabajadores del Ferrocarril Sarmiento y a participar del acto que se realizará el 22 de marzo.


Saludamos esta iniciativa y continuaremos unidos para seguir adelante con los objetivos propuestos. (Aplausos.)
Sr. Moderador (Cafiero).- Tiene la palabra el señor Julio Raffo, diputado de la Legislatura de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires por Proyecto Sur. 

Sr. Raffo.- Una de nuestras causas fundantes y fundamentales ha sido el proyecto denominado “Tren para Todos”. 


Una unidad hay en las concesiones de los subterráneos y el Ferrocarril Urquiza. Una unidad de tipo delincuencial hay entre Roggio y sus cancerberos que explotan ese contrato de concesión.  


Una unidad del Estado hay en el manejo con un interés corrupto, de quienes han lucrado con esto; si no, no tendría explicación el aumento patrimonial de los secretarios de la presidenta y de su familia; de algún lado sale ese dinero y no del trabajo cotidiano. Una unidad hay en la destrucción de los ferrocarriles nacionales y de los trenes suburbanos, y tiene que haber una respuesta de unidad para defendernos y ponernos de pie. Por eso, hago mías las palabras de los compañeros: esto tiene que seguir  en forma unitaria para propiciar empresas públicas, con control de los usuarios y de los trabajadores tal como lo dijeron muchos compañeros.


Termino diciendo que vamos a generar en la Legislatura  de la Ciudad de Buenos Aires un encuentro análogo a éste, porque esa unidad comprende también el tema de los subterráneos en esta pelea mezquina, pequeña y criminal en la cual el usuario es maltratado por los dos gobiernos. Por lo tanto, en estos próximos días haremos la convocatoria, con un espíritu unitario y para ampliar el debate. Los esperamos a todos. (Aplausos.)

Sr. Moderador (Cafiero).- Quiero agradecer a todos los presentes esta importantísima audiencia, que es un punto de partida. Creo que todos nos vamos de acá con la enorme necesidad de crear un espacio unitario donde los distintos sectores tomemos partido por el tren, esta formidable herramienta de comunicación y desarrollo de todo nuestro territorio. Debemos saber que tenemos por delante una tarea extraordinaria.


La presidenta no invirtió en el ferrocarril porque, como dijo, tuvo que pagar la estafa del “corralito”. No lo dijo, pero esto es así. 


Ello nos lleva a la conclusión de que necesitamos crear una enorme fuerza para que esas decisiones sean ahora a favor del pueblo, que esos recursos se destinen a en un sistema ferroviario que dé respuestas a los problemas de población, porque acá está en juego la cuestión poblacional, territorial, productiva y social de la Argentina. 

Sr. Presidente (Solanas).- Voy a dar cierre a esta audiencia dado que debemos entregar la sala en este momento porque se va a reunir otra comisión aquí.


Todos dijeron todo. Lo único que no se dijo, a lo mejor, y que sería bueno decirlo, es que muchas veces este tipo de asambleas o encuentros tienen el límite de la falta de continuidad. Creo que lo de esta tarde ha sido muy bueno.


En lo que se refiere a la transformación del ferrocarril, primero se trata de “destripar al cerdo”, o sea llevar a cabo las investigaciones para abrir su panza. La propuesta es mantenernos unidos, creando una suerte de multisectorial que tome a su cargo el empuje y el estímulo de las investigaciones sobre todo lo acontecido en esta tragedia de Once. En segundo término, debemos asumir el compromiso de generar una serie de acciones tendientes a profundizar esta propuesta de reconstrucción de nuestro sistema ferroviario nacional, con un modelo de empresa pública, con márgenes de autonomía y grandes controles sociales. Ello, por supuesto, estará dado por la participación, en el directorio de esta futura empresa, de los representantes de los trabajadores, de los representantes de los pasajeros usuarios y de los productores que transportan cargas.


Agradezco a todos los presentes su participación. Dejo expuesto el desafío de llevar esto adelante. Ahora, ingresamos en una semana en la que se va a recordar todo lo que se refiere a la guerra de Malvinas, y la otra semana, la primera de abril, es festiva.  

Pero apenas se retomen las actividades en las organizaciones gremiales y políticas estaremos convocando a constituir una multisectorial. 


No quiero irme sin decir que a la reunión de hoy invitamos a todas las fuerzas políticas y gremiales. También invitamos a la CGT.


Damos por finalizada la reunión.

· Es la hora 17 y 51.
