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Resumen

El presente trabajo tiene como
objetivo principal explorar y discutir,
desde una mirada socio-técnica, el
comportamiento y funcionamiento
del sistema ferroviario en los 90’ en
el marco de politicas privatizadoras.
El ferrocarril ha tenido en la
Argentina un rol preponderante
dentro del desarrollo industrial al ser
considerado como un elemento
estructurante del territorio nacional,
al facilitar la integracion e
interconexion territorial y por ser
una fuente de trabajo relevante para
vastos sectores del pais. Para ello, en
primer lugar, se hara una
presentacion y discusion acerca de
los distintos grupos relevantes que
formaron parte de la definicion del
sistema ferroviario desde el modelo
constructivista SCOT, atendiendo a

Abstract

The aim of this work is to explore
and discuss the political decisions
made on the privatization of
Argentina’s railway system in the 90s
from a scientific and technological
point of view. The railway has had in
Argentina an essential role in the
industrial  development. It s
considered to be a structuring
element of the national territory
because of its ability to facilitate the
integration and interconnection of
the territory and also because it has
been a major source of employment
in vast sectors of the country. In the
first place, there will be, on the basis
of the SCOT’s constructivism model,
an introduction and a discussion of
the relevant groups who took
participation in  shaping the
railway s definition, taking into
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la reciprocidad existente entre
politica y tecnologia de manera
contextual. En segundo lugar,
tomando en cuenta ciertas
limitaciones de este modelo, se
consideran ciertas politicas que
orientan al sistema ferroviario a
entenderlo como una tecnologia
autoritaria y de exclusion. Luego se
dara cuenta que el atraso vy
estancamiento tecnoldgico en el
sistema ferroviario respondio, por un
lado, a la falta de politicas
cientificas y tecnologicas y por otro,
a la estructura econémica y social
del pais; y no por la mera falta o
carencia de capital cientifico vy
tecnologico. Finalmente, se
analizara el rol del Estado en la
constitucion de un sistema
cientifico- tecnologico en el marco
de la necesidad de un proyecto de
pais y de la vinculacion con otros
componentes relevantes tales como
la infraestructura cientifico-
tecnologico y el sector productivo.
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Introduccion

account: -the.. existing” reciprocity
between politics and technology.
Secondly, considering some
limitations of the SCOT’s model,
some politics that tend to make think
of the railway as an authoritarian and
exclusion technology will be
contemplated. Afterwards from this
point of view it will be shown that
the lag and stagnation of the railway
system occurred, on the one hand,
due to the lack of scientific and
technological decisions and on the
other hand, because of the economic
and social structure of the country.
Finally, the role of the State in
building a scientific and
technological system will be
analyzed in the context of the need
for a project for the nation and of
the link with other relevant
components such as the scientific-
technological infrastructure and the
productive sector.
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constructivism model

Cuatro avances tecnologicos hicieron posible la configuracion del fendmeno de la
Argentina moderna: los ferrocarriles, el frigorifico, la navegacion a vapor y el telégrafo
(Buch, 2011:303). Hacia 1910 “el desarrollo del ferrocarril era el fiel reflejo de un
periodo de crecimiento econdémico cuyo ritmo no encontrd frecuentes paralelos en
otras areas y otras épocas” (Troisi Melean, 2003:225). El sistema ferroviario permitié
el crecimiento econémico y demografico, la unificacion politica del pais y la creacion
de un mercado interno nacional. Sus profundos efectos cambiaron la estructura
productiva del pais (Buch, 2011; Cortés Conde, 1985).
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Se sostiene que “en cualquier cultura estable, sus tecnologias y estructuras sociales
constituyen una totalidad coherente que moldea a todos sus integrantes, cualquiera
sea el lugar que ocupen en la escala social” (Buch, 2011: 37). Los ferrocarriles
argentinos representan en este sentido, una parte importante (junto a otras) del gran
sistema socio-técnico argentino.

Si se analiza lo sucedido con los ferrocarriles en los afios 90’, se vera que no fueron
independientes de los ya mencionados intereses economicos y politicos, como de las
relaciones sociales, creencias, relaciones geopoliticas y del medio ambiente. Por ello,
seria necesario hablar mejor de “sistema socio-técnico” (Buch, 2011:37) para dar
cuenta de la problematica que atane al sistema ferroviario.

Asi, la propuesta de trabajo busca explorar algunos marcos teéricos para comprender
el sistema ferroviario como parte del sistema socio-técnico argentino y su
comportamiento durante el proceso de privatizaciones ejecutadas en la década de
1990. Como punto de partida para el analisis, se sostiene la necesidad de un vinculo
contextual entre tecnologia y politica, es decir, de acuerdo a circunstancias
especificas (Bijker, 2005:19). Esto es asi, dado que para la imagen clasica de la
tecnologia’, esta es auténoma, universal y racional, y la politica juega un rol
secundario: solo es capaz de anticiparse a los impactos de la tecnologia.

¢ Como interpretar determinadas decisiones y disputas politico-tecnoldgicas que
condujeron al desmantelamiento del sistema ferroviario argentino? Si bien se mira el
sistema ferroviario en contextos privatizadores, el foco de analisis se centrara en las
relaciones que se establecen en esa amalgama de elementos técnicos, politicos,
economicos, culturales e ideoldgicos; donde el analisis puede mostrar una dialéctica
entre racionalidad técnica y racionalidad politica en la que se manifiestan la lucha de
intereses en procesos de negociacion y conflicto en los que las decisiones politicas
terminan primando (Thwaites Rey, M., 1993). Esta perspectiva de trabajo toma en un
primer momento, en el marco de la propuesta constructivista, al modelo SCOT (Bijker
y Pinch, 1987) que deconstruye cierta linealidad, autonomia o naturalidad en las
explicaciones en vista a considerar una construccion social de la tecnologia
mostrando la dependencia de los contextos en los cuales se desarrolla: grupos
sociales, interaccion, procesos de negociacion y de interpretacion, tensiones y
relaciones de poder, etc.

Sin embargo, el modelo SCOT presenta algunas limitaciones, propias de las criticas
dirigidas al constructivismo social. Si bien describe acertadamente cdémo las
tecnologias surgen (en algun punto cercano al determinismo social), el papel de los
grupos sociales y sus intereses, ignora las consecuencias sociales de las opciones

' La imagen clasica de la tecnologia (determinismo tecnoldgico) propone, de acuerdo a Aibar (s/f), que
la tecnologia se halla al margen de cualquier intervencion humana y, en consecuencia, se la considera
libre de valores. Asi, se impone una relacién unilateral entre tecnologia y sociedad. La tecnologia es
impermeable a influencias sociales y configura a la sociedad. La tecnologia es una fuerza auténoma en
la sociedad, su funcionamiento remite meramente a propiedades intrinsecas de los artefactos (Bijker,
2005), donde los valores de eficiencia y poder son comprendidos de manera ahistorica.
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tecnologicas, y fundamentalmente, a los que "no tienen voz" en el proceso (Winner,
1993: 441).

Para afrontar estas limitaciones se analiza el sistema ferroviario como tecnologia
autoritaria y de exclusion, aportes brindados desde la éptica de Mumford y Thomas.
A esto se agrega, con el propdsito de dar cuenta de la importancia del Estado en el
desarrollo cientifico-tecnoldgico, los aportes de Sabato considerados relevantes. Su
modelo de politica cientifico-tecnologica presenta un triangulo de tres componentes
fundamentales: Infraestructura cientifico-tecnoldgica, gobierno y sector productivo.
Sucede algo similar con algunos aportes de Amilcar Herrera2y Carlos Solivérez. Estos
son de sumo interés para comprender el desarrollo y alcance de las politicas
cientificas y tecnoldgicas, destacando que el atraso tecnoldgico advertido en el
sistema ferroviario deviene por la estructura econdémica y social del pais, y no por la
mera falta o carencia de capital cientifico y tecnolégico.

El sistema ferroviario de los 90’ desde una mirada constructivista

Se sostiene que no se puede hablar de un sistema ferroviario sin dar cuenta de su
contexto social definido por procesos de globalizacion, transnacionalizacion de
empresas, intereses del sector privado, por la indiferencia al bienestar de la poblacion,
etc. Pensando el sistema ferroviario de los 90’ desde un abordaje socio-técnico
constructivista (modelo SCOT propuesto por Bijker y Pinch), permite abordarlo con
ventajas de corte metodologico y descriptivo al proponer un analisis multidireccional
que destaca, por un lado, que la tecnologia se constituye y se comprende
culturalmente. De este modo, se senala que el significado de esta es fruto de una
compleja construccion social que contempla aspectos econdmicos, sociales,
tecnoldgicos, culturales y politicos.

Por otro lado, esta postura visibiliza los distintos significados conferidos y posiciones
tomadas por parte de los multiples actores vinculados al sistema ferroviario. En
consecuencia, dicho modelo excede a la mera postulacion de algun criterio de eficacia
para definir su desarrollo y ejecucion de la tecnologia, tal como pregonan los
deterministas tecnolégicos?. Asi, es necesario destacar que uno de los modos en que
la tecnologia ha sido considerada relevante para la politica, refiere, de modo general,
a la relacion existente entre tecnologia y modernizacion (Bijker, 2005). En esta
relacion, es necesario destacar el rol central que juegan los intereses econémicos,
politicos y sociales en lo que concierne a decisiones de caracter tecnoldgico y

2 Si bien Herrera se refiere principalmente a la ciencia (politica cientifica, papel de la ciencia y los
cientificos, atraso de la ciencia) y en menor medida a la tecnologia, la ciencia es impensable sin la
tecnologia y viceversa.

3 De acuerdo al sociélogo argentino Hernan Thomas, esta idea rompe con el sentido comun arraigado
que pregona que un artefacto funciona porque esta bien hecho. Por el contrario, el funcionamiento o
no de una tecnologia es una relacién interactiva entre actores y artefactos (Thomas H y Santos G,
2016).
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cientifico en un contexto de modernizacion que, supuestamente, busca en los paises
subdesarrollados, cierto nivel de industrializacion y prosperidad econémica*.

Bajo esta orbita, es imprescindible destacar la multiplicidad de agentes que formaron
parte de distintas negociaciones, alianzas y disputas en torno a la definicion y
funcionamiento (y no funcionamiento) del sistema ferroviario argentino en los 90’. Asi,
se identifican diferentes grupos relevantes® que participaron de ciertas disputas en
torno a la definicion del sistema ferroviario. Los organismos internacionales como el
Banco Mundial o el Fondo Monetario Internacional con sus recomendaciones de
ajuste para la reducciéon del déficit fiscal y el achicamiento del Estado. El poder
ejecutivo, con su logica de subordinacidn del proceso, con la puja intra e inter-politica
y politico-burocratica propia de toda organizacion compleja. Pero, ademas de los
organismos burocraticos permanentes, intervinieron comités ad hoc, que disputaban
cuotas de poder con distintas agencias dependientes del ejecutivo. El Parlamento,
como "lugar de resistencia" no solo de la oposicidn, sino también de disidencias
internas, como obstaculo al proceso privatizador. El poder judicial, como espacio al
que acudian legisladores disidentes y los gremios ferroviarios, para impedir la
consumacion de la privatizacion chocaba con una Corte Suprema afin al Ejecutivo.
Los trabajadores y la resistencia gremial estatal advierten, ante un régimen de
propiedad privada, la pérdida del empleo y su poder de negociacion. La sociedad,
observa la presencia y concentracion econdmica en grupos nacionales asociados a
empresas y bancos que rompen el balance de poder entre ellos y el resto de la
sociedad. La desproteccion de la sociedad, a su vez, se expresa en la ausencia de
inversiones y las dificultades del Estado por realizar el control de los marcos
regulatorios a las empresas privatizadoras (Thwaites Rey, M., 1993).

Las ideas que giran en torno a los miembros que conforman estos grupos relevantes
se consolidan en lo que se denomina technological frame: estructura las interacciones
y sirve de guia a quienes conforman un grupo otorgandoles forma a sus pensamientos
y actos® (Bijker, 2005).

A partir de las diversas negociaciones y luchas suscitadas entre los grupos relevantes,
algunos significados atribuidos al sistema ferroviario fueron triunfando por sobre otros:
evolucion negativa en el trafico de pasajeros y cargas, mera funcion proveedora de
empleos con baja tasa de productividad laboral, merma en la calidad de los servicios,
practicas operativas anacronicas, falta de mantenimiento de los recursos, baja
rentabilidad en algunos ramales, una errénea politica comercial y el debilitamiento de

4 La teoria de la modernizacion le otorga al Estado un papel fundamental en la tarea de llevar a cabo
los cambios necesarios en la estructura social. Este proceso demanda una reestructuracion social en
todo nivel, cambios en los valores y estructuras sociales (Huntington, 1968).

5 Los miembros de cada grupo social relevante comparten un conjunto de significados vinculados a un
artefacto especifico, son instituciones y organizaciones... asi como grupos de individuos organizados o
desorganizados, son aquellos pro como los anti que deben ser considerados (Pinch y Bijker 2008: 41).
6 EI marco tecnoldgico permite vincular las descripciones técnicas de los artefactos con la formulacion
de relaciones problema-solucion, las determinaciones estéticas, los procesos de testeo y los
conocimientos cientificos y tecnoldgicos, en la construccion de un elemento clave: el funcionamiento
de los artefactos (Thomas, 2008:14).

11
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la‘situacion financiera de la empresa causando aun mayor deterioro de las vias y los
equipos (CAF, 2004).

En consecuencia, y luego de un proceso de varios afos, los significados se fueron
homogeneizando y convergiendo. Es decir, se estabilizaron al reducir la flexibilidad
interpretativa (interpretaciones y significados particulares que le dan a cada artefacto
tecnologico en cuestion). Como resultado, la clausura se establecid y quedd
constituido, en sentido constructivista, el sistema ferroviario como tal. Clausura y
estabilizacion son dos procesos que reducen la flexibilidad interpretativa (Pinch y
Bijker, 1987) y plantean el triunfo de una nocién de funcionamiento establecido por
grupos sociales relevantes y confluyen en una homogeneizacién en los significados
del sistema ferroviario: privatizacion, modernizacion y rentabilidad para gobierno y
empresas.

Asi, el funcionamiento del sistema ferroviario no es una propiedad intrinseca de este
(Bijker, 2005), sino que su conformacion y comprension se entiende tomando en
cuenta multiples y complejas negociaciones y disputas en torno a la definicion y
prevalencia del significado de un fendbmeno técnico.

El papel central de la politica en la definicion y comportamiento del sistema
ferroviario

Las decisiones que llevaron al proceso privatizador se pueden enmarcar en un
proceso de dos fases que caracterizé a los gobiernos de Carlos Menem:

(...) primero el tradicionalismo de derecha y luego la modernizacion ajustada a
ideas de época: competencia, transparencia e innovacion. Es asi que la politica de
este gobierno puede ser comprendida segun dos etapas distintas. La primera —la
reaccion tradicionalista- transcurrio entre 1989 y 1996, en tanto que la segunda —
la modernizacion tecnocratica- lo hizo entre 1996 y 1999 (Albornoz, M., Gordon,
A.; 2011:10).

En el periodo de los gobiernos menemistas (1989-1995/1995-1999)7 se advierten
diversas decisiones de caracter politico que viabilizaron el avance privatizador del
sistema ferroviario, y que lo fueron deteriorando paulatinamente. El proceso
privatizador estuvo amparado en dos instrumentos legales que abrian las puertas para
ello: la Ley N° 26.696 promulgada el 18 de agosto de 1989, conocida como “de
Reforma del Estado” y la Ley N° 26.697, de “Emergencia econémica”, decretada el
15 de septiembre de 1989, con el objetivo de hacer ajustes en los sectores que
mostraban déficits de financiamiento y desregulacién de los mercados. Y a raiz de la
necesidad y urgencia por lograr, entre otras cosas, el equilibrio de las cuentas publicas
y soluciones a la crisis que presentaba el sistema ferroviario, se dispuso el decreto
666/89 sobre la reestructuracién ferroviaria. Su meta era reducir y racionalizar los
gastos y comenzar e intensificar la privatizacion del sector (con el apoyo del Banco

" Fundamentalmente durante el primer periodo.

12
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Mundial) por medio de la concesion de servicios por empresa, restringiendo, ademas,
los servicios de media y larga distancia.

Por otra parte, el control del sistema estaba bajo supervision de la Comision Nacional
de Transporte Ferroviario (CNTF) y posteriormente en 1996, pasé a ser regulado por
la Comisidn Nacional de Regularizacion del Transporte (CNRT), siendo un ente para
el control del cumplimiento de las inversiones en los contratos, dado el cuadro
recesivo y el incumplimiento sistematico de los términos contractuales de parte de las
concesionarias, lo que obligaba a una renegociacion de los mismos. Sin embargo, la
creacion de esta Comision no generd grandes cambios al no cumplirse los requisitos
estipulados, las concesionarias tenian privilegios y la capacidad de explotar
comercialmente el servicio practicamente sin restricciones ni limitaciones. La
“urgencia privatizadora” le dio caracter subsidiario a la regulacién, razén por la cual
se transfirio a las empresas concesionarias la red ferroviaria sin contemplar
previamente el esquema necesario para la operacion. Esta decision politica muestra
la preferencia por privatizar sin importar ni atender a aspectos normativos (Raposo,
2009).

La debilidad regulatoria fue uno de los aspectos mas notorios del sistema ferroviario,
advertido, entre otros factores, por la falta de proteccion de los usuarios y en la tardia
creacion de agencias de control (Felder, 2009). La reestructuracion dejo de lado la
coordinacién intermodal?, quedando la toma de decisiones y el manejo de las
inversiones a criterio de las empresas concesionarias (Raposo, 2009), tal como se
expreso6 anteriormente.

A esta situacion se agrego el desconocimiento respecto de las multas aplicadas por
infraccion de las clausulas contractuales y las reiteradas demandas de flexibilizacion
de los compromisos de inversion y calidad de los servicios planteadas por los
concesionarios. Si bien las empresas admitian que habian asumido compromisos
excesivos para ganar las licitaciones, reclamaban un cambio de reglas de juego que
redujera sus costos y permitiera la continuidad de los servicios (Felder, 2009).

La desestatizacion del sistema ferroviario como decision politica-econdmica,
pretendia recuperar el déficit fiscal, achicar el gasto del Estado, hacer frente a la
hiperinflacion que traia aparejado el ultimo gobierno de Alfonsin y acatar las
recomendaciones del Banco Mundial y el FMI. Para lo cual, incorporar agentes no
estatales que formasen parte del negocio con el fin de que todos los participantes
obtuvieran beneficio del mismo, fue una premisa y guia de accion del gobierno de
Menem en detrimento de la mejora del sistema ferroviario, que generaba grandes
pérdidas y cumplia un rol residual en el planeamiento y disefio de politicas de
transporte de carga.

A causa de la tardia creacioén de agencias de control, el esquema de regulacion se fue
conformando y modificando en funcién de situaciones coyunturales cambiantes
(Raposo, 2009). Ademas, este marco regulatorio presentaba inconvenientes tales

8 Refiere al transporte de mercancia en el que las unidades de carga se envian mediante al menos dos
medios de transporte distintos. Esta coordinacion en el sistema es relevante por cuanto su aplicacion
puede reducir costos y tiempos que derivan en competitividad, conectando y generando zonas
productivas.

13
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como: inconsistencias, vacios legales, debilidad regulatoria, falta de personal idéneo
y dependencia del poder politico; inconvenientes que perjudicaron claramente al
sistema ferroviario en toda su dimension y a los trabajadores del sector.®

El sistema ferroviario como tecnologia autoritaria y de exclusién

En el marco del recién descrito papel de la politica en la definicion y conformacion del
sistema, es posible advertir que los actores e intereses dominantes en el sistema
ferroviario formaron parte de lo que L. Mumford denominé “tecnologias autoritarias”°
(Winner, 1986). Tecnologias que comprenden solo a algunos sectores con capacidad
economica que concentran el poder econdmico y social que se traslucen en la
capacidad de negociar y tejer alianzas. Tal fue el caso de las negociaciones entre
gobierno y empresas privatizadoras en detrimento de los usuarios y trabajadores que
encontraron grandes dificultades en el uso pertinente del servicio.

Las politicas adoptadas por el menemismo apuntaban a objetivos disimiles respecto
del beneficio del colectivo social'’, y a su vez, los sectores mas desarrollados
rechazaban posibles cambios en funcion de los privilegios y beneficios que unos
pocos obtienen de la privatizacion del sistema ferroviario. Estos sectores (los mas
privilegiados) que ostentan el poder economico y politico suscriben, en términos
generales, a la idea de una sociedad dinamica y cambiante que debe responder a las
necesidades y comportamiento del mercado. Estos objetivos estaban en consonancia
con fundamentos y medidas expresadas en los lineamientos y recetas del Consenso
de Washington y en las pautas econdmicas provistas por el FMI y Banco Mundial.
Siguiendo a David Harvey (2005), se evidencia, tal como sucede con el sistema
ferroviario, como la conversidén de derechos de propiedad comun y estatal pasan a
formar parte de sectores privados que se apoderan de dichos derechos y los
convierten en derecho de propiedad exclusivo que deviene indefectiblemente en
mercancia; situacion fomentada y apoyada por el gobierno menemista. Apoyo sin el
cual seria dificil imaginar y sustentar dicho planteamiento de corte neoliberal, cuya
premisa que guiaba su quehacer era la liberalizacion mercantil.

En este contexto, y siguiendo a Samuel Gregg (2014), es posible mencionar cémo el
gobierno propicio un capitalismo prebendario sustentado en beneficios concedidos a
los grandes centros econdmicos. En este tipo de capitalismo, el éxito econdmico y la

9 Aunque no es objetivo de este trabajo, se mencionan algunas consecuencias del proceso privatizador
del sistema: la desactivacion de los ramales dificulté de gran manera el traslado de gran cantidad de
personas que vivian en ciertas zonas en las cuales no se prestaba el servicio, desarticulando parte
del territorio argentino al dejar aislado a gran parte de los pueblos argentinos. En consonancia con
lo expresado, los trenes eran los encargados de llevar agua potable a los pueblos que no disponian
de este recurso, y al no funcionar de manera adecuada el sistema, generd innumerables
inconvenientes sanitarios en ciertos sectores de la poblacion.

0 | o dicho permite desestimar, siguiendo a Aibar (s/f), la nocion de que la tecnologia es neutra y
libre de valores. En consecuencia, el funcionamiento o no de un artefacto no depende de un criterio
de eficacia, tal como pregonan los deterministas tecnologicos.

" De acuerdo a Thomas, la resolucion de las problematicas de la pobreza, la exclusion y el
subdesarrollo no puede ser analizada sin tener en cuenta la dimension tecnologica: produccion de
alimentos, vivienda, transporte, energia, acceso a conocimientos y bienes culturales,

ambiente, organizacién social (Thomas, s/f).
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prosperidad dejan en un segundo plano a la creacién, la innovacion y la oferta de
bienes y servicios a precios competitivos, destacandose la capacidad de influencia de
personas (que disponen de poder tanto de orden econdmico como simbdlico) en el
poder gubernamental’>. Personas que actuan con el fin de obtener privilegios,
exoneraciones Yy subsidios, que, generalmente, dejan de lado intereses y demandas
que comprenden a la sociedad™.

En este escenario, los usuarios no dispusieron de la posibilidad real de intervenir en
las decisiones politicas y tecnologicas tomadas por gobiernos y empresas. En este
tipo de tecnologias (autoritarias), que conviven en una especie de pacto con el sistema
democratico, se evidencia una precariedad e inestabilidad, que puede conducir,
incluso, a la posibilidad de su desaparicién (Winner, 1987). Si pensamos lo dicho en
el sistema ferroviario, se advierte cdmo su uso y acceso se fue deteriorando
paulatinamente para los trabajadores y usuarios: precarizacion laboral, falta de
regulacion en los contratos, ausencia de direccidn comunitaria y nula participacion de
los ciudadanos en cuanto al desenvolvimiento del sistema ilustran de qué manera y
para quienes funciond el ferrocarril.

El camino de la reestructuracion elegido por el gobierno de Menem suscité un enorme
coste social que se tradujo en pérdidas de patrimonio publico por la desactivacion de
servicios y ramales. La reconocida y poco feliz frase “Ramal que para, ramal que
cierra” pronunciada por Menem en noviembre de 1989, resulta esclarecedora para
reflejar la situacion. Asi, se observa que el significado triunfador en torno al sistema
ferroviario, se halla en las antipodas de una tecnologia democratica que, focalizada en
el hombre, es descentralizada, dinamizadora y fortalecedora de la cultura (Winner,
1987). Desde esta concepciodn, los individuos poseen injerencia en las etapas de
diseno, implementacion y gestion de los procesos tecnoldgicos; lo cual no ocurrié en
la conformacién y funcionamiento del sistema ferroviario de los 90’. De esta forma, se
advierte que las politicas tecnolégicas del gobierno no se dirigian a resolver problemas
sociales y tampoco a propiciar dinamicas economicas sociales de real inclusion social
tendientes a la mejora de la calidad de vida de las personas.

Este marco desfavorable para los trabajadores dio lugar a diversas huelgas y
manifestaciones encabezadas por gremios y sindicatos, siendo la de 1991, la de
mayor alcance y efecto durante el gobierno menemista. La oposicion y la lucha
gremial, con miembros que en su mayoria pertenecian a las seccionales de La
Fraternidad, se hicieron notar, y a la par, aumentaba la cantidad de despedidos,
generando mas conflicto e inestabilidad en el sector.

El sistema ferroviario de los 90’ como reflejo del atraso y estancamiento
tecnolégico en Argentina

2 En consonancia con lo expresado por Gregg, Solivérez destaca: “...la escasamente desarrollada y
mal integrada industria argentina se ha caracterizado por su intensiva practica de un capitalismo
fuertemente basado en dadivas estatales, proteccionismo ante los productos extranjeros, reservas de
mercado o subsidios directos” (Solivérez, 2009: 14).

'3 as facilidades y falta de regulacion ya explicitadas ejemplifican claramente el buen tratamiento y los
privilegios que disfrutaban las empresas y sectores dominantes en el plano privatizador.
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Las ultimas décadas del siglo XX en Argentina muestran (salvo algunos sectores
especificos)™ un marcado debilitamiento de la actividad tecnolégica, una evidente
falta de equipamiento y apoyo presupuestario; situacion que no fue ajena al sistema
ferroviario en el marco privatizador sufrido.

En una cultura pueden coexistir diversos sistemas socio-técnicos, cerrados, estables,
evolucionando lentamente. Pero en determinadas situaciones se pueden producir
choques de sistemas en el que los mas eficientes se imponen sobre otros menos
eficientes, destruyéndolos o disgregandolos fisica o culturalmente. Esto sucedi6 en la
historia muchas veces de forma violenta (conquistas y guerras), pero también
adaptandose al sistema sociotécnico del vencedor quitandole sustrato material, o
provocando mejoras necesarias que solo pueden obtener de la cultura vencedora. La
cultura vencida denominada subdesarrollada, pierde asi su coherencia interna dentro
de su sistema siendo reemplazado por otro sistema sociotécnico. Mientras algunas se
rebelan, otras se adaptan a él (Buch, 2011).

Ya queddé mencionado anteriormente en el analisis con el modelo SCOT vy la
perspectiva de las tecnologias autoritarias: el fendmeno privatizador de los
ferrocarriles es una muestra cabal de esta sumision al sistema sociotécnico triunfante,
la constatacion de una mirada politica-tecnolégica sobre la situacion de los
ferrocarriles, que, bajo argumentos de insolvencia e ineficacia estatal, se “adapta” al
sistema privado vencedor. Se fue gestando en este sistema sociotécnico un mito
neoliberal que afirmaba que todo lo estatal es malo o deficitario. Afirmacion basada
en ciertas politicas proteccionistas aplicadas entre 1930 y 1970 en Argentina con
ausencia de criterios de eficiencia y competitividad a la par del establecimiento de una
industria dependiente del Estado, deficitaria, subvencionada y sin innovacion (Buch,
2011). De alli deviene un argumento central para la privatizaciéon de los ferrocarriles
en Argentina, y que descansa en la idea de que lo estatal era ineficiente y lo privado,
competitivo e innovador.

En este contexto resulta complejo hablar de innovacion®™ en lo que respecta al
equipamiento tecnolégico que demanda el sistema ferroviario, ya que por los altos
costos se necesitan de capitales indispensables para ello. La dificultad radica en el

4 Existen casos que llaman la atencion dentro de este panorama general, y que pueden ser motivo de
futuras investigaciones: ¢ Por qué llegamos a tener premios Nobel? ;Por qué desarrollamos ciencia y
tecnologia nuclear y cierta tecnologia espacial? ¢Por qué el INTA tuvo mas desarrollo que el INTI? En
el texto de Albornoz (2011:18) se encuentra referencia juridica y temporal sobre los avances en materia
espacial: “En 1991 se cred la Comision Nacional de Actividades Espaciales (CONAE) a través del
Decreto N° 995/91, como ente civil dependiendo de la Presidencia de la Nacion. La CONAE se creo
sobre la base de la Comision Nacional de Investigaciones Espaciales (CNIE), que databa de 1961. En
1993 se fijaron a través del Decreto 765/93 las competencias de cada érgano de conduccién de la
CONAE”.

5 En Séabato se entiende por innovacion a la incorporacion del conocimiento propio o ajeno para
generar un proceso productivo (1950). En realidad, esta definicién se toma como insuficiente para dar
cuenta de la complejidad que giraba en torno al sistema ferroviario en los 90’. Por ello, resulta mas
propicia la siguiente definicion de Myers y Marquis: la innovacion como "una actividad compleja que
procede de la conceptualizacién de una idea nueva para la solucién de un problema y luego su
utilizacién real con valor econémico o social (Myers, S y Marquis, D. G., 1969).
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punto de partida: quienes deben acceder a este equipamiento son economias de mera
subsistencia, con un nivel deinversiones que no siempre estan dispuestas a realizar.
La historia de la burguesia argentina ha mostrado que sus intenciones fueron siempre
invertir en la rentabilidad rapida y asegurada: “las grandes inversiones provinieron
casi siempre del “ahorro” popular forzoso, aun en aquellos casos donde se invocaron
los grandes aportes de capitales extranjeros (como en el caso de los ferrocarriles)”
(Buch, 2011: 57).

El atraso referido al equipamiento tecnologico podria tener dos explicaciones: la
ausencia de cierta predisposicidon natural a la técnica (en el pueblo latinoamericano, a
diferencia del anglosajon) o la falta de comprension y participacion de los gobiernos
y la sociedad latinoamericana (falta de fondos, burocracia, carencia de interés, etc.)
que no le dan importancia a la ciencia y a la tecnologia (Herrera, 1968). Pero ambas
ideas no llegan a explicar la relacion estrecha entre el atraso cientifico y tecnolégico
con los factores que condicionan el subdesarrollo en la region.

Las causas se encontraran en los actores de la vida econdmica: los empresarios y el
Estado: “los problemas materiales del mundo pueden ser resueltos por la ciencia, y
los factores que inhiben un desarrollo racional son politicos, sociales y psicolégicos, y
no técnicos en el sentido material” (Herrera, 1968: 704). La propuesta, por
consiguiente, no seria limitarse a la transferencia de tecnologias extranjeras. Se
necesitaria expandir el aparato cientifico-tecnolégico, pero adaptado a las condiciones
particulares de nuestro pais para solucionar nuestros problemas especificos (Herrera,
1968) o, ante la falta de un sistema cientifico-tecnologico argentino, directamente
crearlo (Solivérez, 2009). Expansion que, en la historia del sistema ferroviario, se dio
de manera irregular y en determinados momentos.

Otro factor clave en este cuadro de situacion se tradujo en defectos organizativos e
ineficacia de los organismos directivos en la planificaciéon y disefio de politicas
cientifico-tecnologicas. Los propios administradores de las empresas del sector
publico no mostraban un tratamiento de gestién como verdaderas empresas, y no se
regian por la eficiencia y ganancia empresaria. Muchas de ellas suplian deficiencias
del mercado generando servicios socialmente necesarios, pero no rentables para los
intereses privados. Asi el caso en la red ferroviaria de algunos ramales poco rentables
o de “promocion” (Buch, 2011: 57-60).

A esta situacion se agrega, mas alla de procesos de innovacion técnica, el avance del
sistema de transporte automotor y aerocomercial (tanto de personas como de
mercaderias) y de politicas publicas que priorizaron el crecimiento de este sector
provocando asi el desplazamiento en el uso del sistema ferroviario y su sostenimiento
(Cantero, 2015).

La solucion va mas alla del disefio y la planificaciéon de politicas cientificas y
tecnoldgicas. Radicaria en recuperar el sistema ferroviario como parte integrante de
la propia cultura argentina, con sus propias decisiones de uso y finalidades. Si esto no
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ha sido posible, se debe a la friccion permanente entre las denominadas politicas
implicitas'y explicitas'® (Herrera, 1968).

El rol del Estado en el desarrollo y funcionamiento cientifico-tecnolégico del
sistema ferroviario

Situarnos en un plano de evaluacion de politicas tecnoldgicas es ubicarnos en los
limites imperativos formales, institucionales y politicos del Estado y en la cuestidon del
poder. Si bien ya se menciond la importancia del Estado como promotor y actor
necesario en lo que respecta al mantenimiento y desarrollo del sistema ferroviario,
para comprender y profundizar en torno a sus dificultades, es oportuno apelar al
“triangulo”"” propuesto en 1968 por el fisico argentino Jorge Sabato. En este se
destacan los factores considerados nodales para entender el desarrollo y avance
tecnoldgico de un pais subdesarrollado (como era el caso de la Argentina). En dicha
propuesta, Sabato explicita el rol central que juega el Estado en lo que respecta a la
generacion y fomento de tecnologia local para la optimizacion de la produccion
industrial y la regulacion del mercado; ideas claves para comprender las deficiencias
cronicas que presentaba el sistema ferroviario. Por un lado, la estructura productiva
comprende a los vastos conjuntos de sectores productivos que provee de bienes y
servicios que demanda la sociedad (Sabato, 1968). Por su parte, el gobierno es quien
debe encargarse de formular y llevar a cabo politicas en el ambito cientifico-
tecnologico y movilizar recursos de y hacia los otros vértices del triangulo por medio
de procesos tanto legislativos como administrativos. Para ello, y de acuerdo a Sabato
(1968), es necesario disefiar estrategias y cuerpos de principios con metas
alcanzables que dependen de la asignacion de recursos y de decisiones politicas que
permitan el desarrollo, crecimiento y fortalecimiento del sistema ferroviario. No
obstante, y tal como se mencion6 anteriormente, la debilidad regulatoria fue evidente
en el marco privatizador del sistema.

Por ultimo, y no menos importante, se menciona a la infraestructura cientifico-
tecnologica, que, como producto social, expresa una serie de elementos articulados
donde su calidad depende de su armonica interrelacion: el sistema educativo;
instituciones de investigacion; instituciones de promocion, coordinacion y estimulo a
la investigacion; normas, leyes y marcos administrativos; y recursos econdmico-
financieros.

La debilidad de este vértice, en contextos de modernizacion y politicas de ajuste,
repercute evidentemente en cada uno de estos componentes y de los que conforman
los otros vértices, dada la interrelacion existente entre los tres elementos que
comprenden al triangulo.

16 politica explicita es “la politica oficial”; es la que se expresa en las leyes, reglamentos y estatutos.
Politica implicita expresa la demanda cientifica y tecnoldgica del “proyecto nacional” vigente en cada
pais” (Herrera, 1968: 115).

7 Refiere a un modelo de politica cientifico-tecnoldgica que postula que para que realmente exista un
sistema cientifico-tecnoldgico es necesaria la presencia de tres componentes relacionados fuertemente
y de manera permanente: el Estado (disefiador y ejecutor de la politica), la infraestructura cientifico-
tecnoldgica (oferta de tecnologia) y el sector productivo (demandante de tecnologia).
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En todo lo planteado subyace una premisa central: la investigacion  cientifico-
tecnoldgica es fundamental como herramienta parala transformacion de la sociedad
y para la superacion del subdesarrollo (Sabato, 1968). El sistema ferroviario, al ser
uno de los ejes articuladores de la sociedad, no debe quedar ajeno a dicha
transformacion. Por ello, un argumento que apoya la necesidad de realizar
investigacion seria y permanente, reside en que la tecnologia que todo pais debe
importar, sera mas eficiente, si se dispone de una sdlida infraestructura cientifico-
tecnologica (Solivérez, 2009). A su vez, la importacién de tecnologia puede contribuir
al desarrollo si se encuentra en un contexto donde el Estado adopte un rol activo y
protagonico creando un sistema local capaz de interactuar con el sistema productivo.
De esta manera, y de acuerdo a Herrera (1968), la politica cientifica coincidira con las
demandas cientificas y tecnoldgicas del proyecto nacional vigente. Las politicas
cortoplacistas, sin vision ni planificacion a futuro y dirigidas a la ganancia econémica
y mas aun, con inversiones que no disfrutaban del consenso social y que no atendian
a las necesidades del colectivo social (Solivérez, 2009; Herrera, 1968), explican la
caida y desmantelamiento del sistema ferroviario.

Conclusiones

En este trabajo se hizo foco en el sistema ferroviario de los 90’ desde una mirada
socio-técnica con énfasis en la reciprocidad existente entre tecnologia y politica:
ambas inseparables, precisando el factor contextual para comprender el alcance de
ambos términos, tal como sugiere la postura constructivista de Bijker. Dicha postura
permitid dar cuenta de complejos procesos de configuracion social en torno a la
definicion de dicho sistema. Procesos que implicaron diversas negociaciones,
disputas, alianzas y toma de decisiones politicas y tecnoldgicas por parte de distintos
agentes que dio por resultado la privatizacion del sistema. Las consecuencias a nivel
tecnoldgico y social se manifestaron en el desarrollo y funcionamiento del ferrocarril
comprendido como un sistema de tecnologia autoritaria y de exclusion. Esto es, actué
como una tecnologia que privilegio el beneficio econdmico y politico de las empresas
y gobierno en detrimento de los intereses de los usuarios, quienes padecieron el
paulatino desmantelamiento del sistema, generando, entre otras cosas, aislamiento
social, pauperizacion laboral y falta de oportunidades. La concentracion y disposicion
(por parte del sector extranjero y de oligopolios locales) de las industrias mas
avanzadas y sofisticadas y con mayor capacidad y volumen de produccién con gran
capacidad de accién, de ganancia e influencia en el negocio privatizador ilustra el
desenvolvimiento del sistema en la década de los 90°. Bajo esta orbita y en el curso
de este proceso, se mostraron a las privatizaciones como decisiones originadas en un
modelo o sistema sociotécnico que fue funcional al sistema sociotécnico triunfante,
bajo argumentos de insolvencia e ineficacia estatal, “adaptandose” al sistema privado
vencedor.

El desmantelamiento gradual del sistema ferroviario es una muestra de las dificultades
de sinergia entre los componentes del triangulo propuesto por Jorge Sabato. Las
acciones y decisiones politicas respondieron al interés y la capacidad de uno de los
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veértices, no de toda la red, al priorizarse el beneficio de los actores participantes en
el negocio privatizador en detrimento del interés del colectivo social.

Por otro lado, se comprende la vision de Herrera en la que la sola transferencia de
tecnologias importadas apenas promueve y fortalece el conocimiento tecnoldgico. Sin
desmerecer su incorporacion, se enfatiza en la necesidad de expandir el propio
aparato tecnoldgico contextualizado a nuestras necesidades y condiciones
industriales, naturales, sociales, abriendo campos de investigacion y desarrollo para
solucionar nuestros propios problemas. En esta linea, los aportes de Herrera,
Solivérez y Sabato pueden orientar caminos para repensar el sistema tecnoldgico
argentino, y especialmente, el sistema ferroviario argentino: la disminucion de la
brecha entre las politicas cientificas explicitas e implicitas, la planificacion de los
esfuerzos cientifico-tecnologicos incluyendo prioridades en el marco de un proyecto
de pais, traduciendo las necesidades sociales y econdmicas a objetivos de
investigacion, y colocando sus resultados al sistema econdomico activo. La
intervencion del Estado es importante. Existen servicios esenciales que no son
rentables, pero cumplen funciones imprescindibles para la poblacién. Para el
neoliberalismo y sus politicas de privatizacion, esto no formo parte de sus prioridades.
Un sistema cientifico-tecnoldgico con orientacion social deberia ser capaz de
investigar y tratar de resolver los problemas que afectan de modo mas grave el
bienestar de la mayoria de los argentinos. Necesita para ello tener receptores los mas
directos posibles de las demandas y capacidad de poner a prueba las soluciones en
contacto directo con sus posibles beneficiarios. Estas capacidades solo existen hoy
para los sectores sociales de mayor poder adquisitivo (Solivérez, 2009:31).
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