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Resumen

En este trabajo se analizan las caratita$ del proceso de concesion de los
ferrocarriles de pasajeros del area metropolitaeaBdenos Aires. Dicho proceso fue
desarrollado a inicios de la década de los 90 egemtma, en el contexto general de
privatizacion de empresas de bienes y serviciofiqmdb La hipbtesis que se sostiene es que
tanto por el modo de llevarse a cabo, como poddach que asumio el modelo de concesion
de los servicios, se conformé un ambito privilegiatk acumulacién en el sector. Para el
desarrollo de dicho argumento se analiza la refaeidtre el caracter de la intervencion
econdmica estatal, la accién empresaria y el desiémnge las empresas concesionarias del
sector, en base a documentos oficiales, informati@merografica y series estadisticas
provistas por diferentes organismos del sector.

Summary

This paper analyzes the process of concessiorhefpassenger railways in the
metropolitan area of Buenos Aires. It was developedhe early 90's in Argentina in a
general context of privatization of public goodsl aervices. The hypothesis proposes that in
this process, it was formed a privileged accumaiatipace in the sector. In order to develop
this argument, the paper examines the relatiornisiyween the character of state’s economic
intervention, corporative action and performancethef concessionaires. These results are
based on official documents and statistical sefhiesperographic information provided by
different agencies in the sector.
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Introduccion

En el presente trabajo se aborda el caso de la&sdmcde los servicios ferroviarios de
pasajeros del &rea metropolitana de Buenos Aires, tgvo lugar durante el primer
quinquenio de la década de los noventa como paitgrdceso privatizador de empresas
publicas en Argentina

El argumento que se sostiene es que la concesilws @ierrocarriles urbanos presento
importantes similitudes con los rasgos generaleprdeeso privatizador, fundamentalmente
en lo que refiere a la orientaciéon de la intervénoecondmica estatal, la cual configurd
condiciones favorables a la conformacion de un tomyivilegiado de acumulacién en el
sector (en adelante APA), si por estos se entieladéy por sus caracteristicas constitutivas
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como por su modo de funcionamiento, “una red irggrpor practicas, actores, actividades
econdémicas y regulaciones normativas, que permaegeneracion y sostenimiento de
diversos mecanismos de obtencion de cuasi-rentgsivlegio que son apropiadas por las
firmas privadas involucradas” (Castellani, 2009: 6)

En este sentido y en oposicion a la concepcionrskegdéual el periodo privatizador se
caracteriz6 por un marcado “retiro del Estado”, iasgl sostiene que uno de sus rasgos
principales lo constituye la fuerte regulacion eouita estatal dirigida a sostener espacios de
nulo riesgo empresario y obtencién de ganancias@xtinarias, tanto para las empresas que
participaron directamente de las privatizacionesy& para aquellas que quedaron ligadas al
proceso privatizador y que fue justamente esteordgiintivo del proceso el que posibilito,
para el caso de la concesion de trenes urbanosniarmacion de un APA.

Para avanzar en esta linea argumentativa estgottadaido estructurado del siguiente
modo: En el punto uno se desarrollan sucintamestedracteristicas generales del proceso
privatizador de empresas publicas implementadol ggais a inicios de la década del 90,
centrando la mirada en aquellos aspectos que genevadiciones favorables a la
conformacion de APA’s. En el punto dos se busctableser semejanzas y diferencias entre
las caracteristicas mas sobresalientes del progesb modo como se llevd a cabo la
privatizacion mediante concesion de los serviciegokiarios de transporte urbano de
pasajeros para pasar, seguidamente en el pustatrandlisis de los principales conflictos
desatados en el marco de las recurrentes renegmaacontractuales con los concesionarios
del sector, los cuales posibilitaron que se hagabligas un conjunto de practicas de
vinculacion preferencial entre empresas y organsspublicos, que echan luz sobre algunos
de los mecanismos especificos que viabilizarorotdormacion y sostenimiento de un APA
en el sector.

1. Breve resefia sobre los rasgos generales del propesatizador de empresas
publicas en Argentina.

Durante el primer quinquenio de la década de logem@a y al calor de las
recomendaciones del diagnéstico elaborado por tganesmos internacionales de crédito
conocido como “Consenso de Washington”, se llevéaho el cambio estructural mas
relevante del siglo pasado en Argentina: el trasmes las empresas estatales a manos de
concesionarios privados (Basualdo, 2006). La prmaeion de los servicios publicos se
constituyd en urihito fundamentdl no sélo porque se transfirieron activos subvalaagioo
fundamentalmente porque se transfirio un poderlagguo decisivo sobre la economia en su
conjunto a un nucleo muy reducido de grandes acrenomicos (Azpiazu, 2002).

Se tratd, como observan algunos autores, de ummdera “prenda de paz”, en la
medida en que las privatizaciones posibilitaromelolucion de las contradicciones entre la
banca acreedora y los grandes grupos econdémicosle$oclas cuales quedarian
transitoriamente saldadas a partir de la convergahe intereses en los consorcios que se
harian cargo de las empresas publicas. Por eldada banca acreedora, las privatizaciones
podian restablecer el pago de los servicios delala externa mediante la instrumentacion
del mecanismo de capitalizacion de los titulosaddduda en la transferencia de los activos
estatales; mientras que en lo concerniente a lagpogr econdmicos locales y los
conglomerados extranjeros radicados en el paisnismas suponian la apertura de nuevos
mercados y areas de actividad con nulo riesgo esapog en la medida en que se trataba de
la transferencia o concesién de activos a ser tagide en el marco de mercados mono u
oligopolicos, con ganancias extraordinarias garadas, en muchos casos, por via legal
(Abeles, 1999). Por su parte, las pérdidas regekapor la desregulacién econdmica y la



apertura del mercado, se encontrarian mas que osaqes por el acceso a la propiedad de
activos estatales de gran magnitud y altas taseesntkbilidad.

En la propiedad de estos consorcios convergierotg mayoria de los casos, bancos
transnacionales, grupos econémicos locales, comghmns extranjeros y empresas
transnacionales, dando lugar a una forma de pragiedédita en la economia local que
impulsé la conformacién de una verdadera “comunidadnegocios” con capacidad para
influir sobre el sistema politico y el rumbo deelzonomia en su conjun{Basualdo, 2000).
Estas oportunidades creadas por la politica datmacion de empresas publicas supusieron
la conformacion de un nuevo tipo de empresasadasiacioneslas cuales se caracterizaron
por la obtencion de importantes margenes de reitadi(Basualdo, 2000; Castellani, 2002).
En este esquema, cada fraccion capitalista tenfansion dentro los consorcios asociados,
situacion que partia de una vision estratégicantrae las fracciones extranjeras aportarian su
capacidad tecnoldgica y los bonos de la deuddrdasiones nacionales contribuirian con su
capacidad de "lobby".

En cuanto al perfil de insercion estructural de d¢ospos que participaron de los
consorcios adjudicatarios, se distinguen cuatmstge estrategias que acentuaron el grado de
concentracion de la propiedad de las empresasag adesestatizadas” en un muy reducido
namero de grandes agentes econdmicos: concentratiégracion vertical, diversificacion y
conglomeracion (Azpiazu, 1994; Abeles, 1999).

Si se atiende al modo como se llevo a cabo elegmerivatizador todos los autores
que trabajan la tematica destacan su celeridad grdacion de marcos regulatorios que
garantizaron reservas de mercado y acceso a @mdasrde privilegio.

Los mecanismos instrumentados consolidaron el @opiwr parte de los sectores
dominantes de los principales resortes juridicdasétucionales en los que se basaba el
accionar del aparato estatal, principalmente lnsulados a la determinacion tarifaria y a los
marcos regulatorios de las empresas privatizadassk direccion se destacan la creacion
tardia de los entes reguladores -que deberian dwbemplementado previamente a la
consecucion del proceso con el fin de, entre aspectos, monitorear y dirigir los procesos
de privatizacion participando del disefio de lospeetivos marcos regulatorios- y la
implementacion de profundos incrementos y reestractones tarifarias con anterioridad a la
transferencia de las empresas al capital privado.

Al ritmo de esta dindmica se fue consolidando uardiqular relacion entre Estado y
cupula empresaria, caracterizada por la permanaidgueda de obtencidn de ganancias
extraordinarias por parte de las mas importantggesas que operaban en el mercado local
(Castellani, 2002). Esta busqueda se realizO aédrade la construccion de distintos
mecanismos de vinculacion preferencial con lososest del aparto estatal, los cuales
orientaron sus politicas de intervencion econoéraican sentido que viabilizé la obtencion de
ganancias extraordinarias por parte de la fracadénla cupula empresaria que quedo
vinculada, tanto directa como indirectamente, at@so privatizador de empresas publicas.

Un analisis sobre el modo como evoluciono la tasaedtabilidad sobre ventas de la
elite empresaria local entre los afios 1993 y 28@piézu y Schorr, 2003:42), permite inferir
que el desempeiio altamente diferencial que muekisaempresas vinculadas al proceso
privatizador respecto al resto de las empresaa dégdula, no se explicaria por una “natural”
superioridad que en términos de eficiencia y madeann caracterizaria a los
emprendimientos privados respecto de los estatEescomo postulaba el discurso
privatizador de la época, sino mas bien por un tipantervencion econdmica estatal que
posibilitd la obtencion de beneficios extraordinanpara esta fraccion de la cupula.

Esta linea de indagacion es la que se recorre @nesknte trabajo a partir de un
analisis sobre el proceso constituyente de un ampnitvilegiado de acumulacion en el
servicio de trenes urbanos. En los apartados guersise mostrara que tanto el mecanismo



de transferencia que se despleg0 a los fines deatsar el servicio ferroviario de pasajeros a
concesionarios privados, como la dinamica de furaitento que hizo posible su
sostenimiento a lo largo de los afos, lejos denakrala metas enunciadas que guiaron el
cambio del modelo de gestion, construyeron unnerggopicio para que los concesionarios
operaran en condiciones de muy bajo riesgo empoesam un contexto de progresivo
deterioro de las capacidades estatales y cargamudamentalmente sobre los usuarios, las
falencias del sistema de gestion.

2. La orientacion de la intervencion econOmica estatakl proceso de concesion de
los trenes urbanos.
2.1Los lineamientos formales del proceso

Mediante la sancion de la ley 23.696 del 17 detagis 1989, se establecié el marco
juridico para el desarrollo de los distintos prosede privatizacion de los servicios publicos
en cuyo Anexo | quedaba incluida la empresa Femites Argentinos. El decreto 666/89
establecia el plan de coyuntura que fijaba las gnasipautas generales para la transferencia,
entre las cuales se destacaba la necesidad deien@ disminucion del financiamiento, asi
como el incremento de la recaudacion de pasajesmosby suburbanos mediante un enérgico
control de la evasion.

En ese entonces, la justificacién de la necesi@auaghsferir los ferrocarriles a manos
privadas, giraba en torno a la muy difundida infacman de que los mismos hacian perder al
Estado mas de un millon de ddlares diarios y que, la costosa erogacion, resultaban
ineficientes. El otro punto que se enfatizaba ara g otras pérdidas resultantes de la
ineficiencia de la gestion estatal, se sumaba talymida por la falta de controles que
posibilitaban la elusion del pago por la prestaciéhservicio. En este sentido, informaciones
oficiales de la época estimaban que la evasiénadajgs oscilaba entre el 50 y el 70 por
ciento (Veschi, et al, 2001).

En cuanto a la modalidad de transferencia que pkimentaria, en el mismo decreto
se establecia que la misma seria la de Concegiggrahde Explotacion de lineas o sectores
de la Red Ferroviaria Nacioal que la adjudicataria de cada licitacién debeofastituir una
Sociedad Andénima Concesionaria. Este punto se itgasen un elemento clave, pues el
objetivo de esta disposicion era dejar en manok danpresa concesionaria el manejo de
todas las variables técnicas, comerciales y ecara@uel negocio, situacion que favoreceria
una eficaz integracion entre las distintas actiégda—técnicas, operativas, de gestion laboral y
decisiones de inversion- bajo una conduccion égfied Unica (Martinez, 2007).

Posteriormente y como etapa intermedia concebid® atecesaria para colocar a los
servicios de pasajeros del area metropolitana dend&i Aires en condiciones de ser
privatizada su explotacion, se dispuso desvincladarservicios del area metropolitana del
sistema ferroviario nacional escindiéndose de lgpresa Ferrocarriles Argentinos la
administracion de los ferrocarriles urbanos y sbhnos y creandose, sobre la base de dicha
escision, la empresa Ferrocarriles Metropolitanag. SFE.ME.SA). Esta operacion
redundaria en beneficios para los pasajeros del aretropolitana ya que, segun se
proyectaba, lograrian alcanzarse apreciables nsefardo en calidad como en eficiencia al
poder atenderse las necesidades diferencialesrgsenpaba este sector

2 Se entiende por concesién integral aquella enuld & concesionaria asume, en el sector objeto de
contratacion, la explotacion comercial, la opemdil@ trenes y atencion de estaciones, el mantamionael
material rodante, infraestructura y equipos y tolles demas actividades complementarias y subsdiari
(Decreto 666/89).

%« .cabe tener presente que la prestacion de losciss ferroviarios de transporte de pasajeroslemwbito
urbano, caracterizados por el transporte cotidienoientos de miles de personas en viajes relaginsncortos -
menos de 50 kildmetros - bajo exigencias de elefredaencia, rapidez y seguridad, difiere notablgmele las



Finalmente, el 21 de junio de 1991 y por mediodimreto 1143 que fijaba el marco
normativo para el otorgamiento de las concesioses,dispuso que los procesos de
privatizacion por concesion del servicio ferrowarile trenes de superficie se realice
conjuntamente con el de trenes subterraneos, coticipacion de las autoridades
municipales.

Como objetivo principal, el decreto establecia lgueestructuracion de la prestacion
de los servicios ferroviarios de pasajeros sezaadi en funcion de “establecer un sistema
capaz de proporcionar servicios ferroviarioiefites (adecuados niveles de frecuencia, de
tiempos de viaje, de confiabilidad, de confortey seguridad) con tarifas adecuadas al nivel
econdmico medio de los habitantes del Arey el menor subsidio posible a los
entes explotadores de los mismos” (Decreto Nacidfdl143/1991, Articulo N°2).

En cuanto a la posibilidad de que el Estado Natimieague ingresos adicionales a los
concesionarios en forma de subsidios, la mismausgainentd en la posibilidad de que los
costos globales de los mismos, que incluian logxgdotacion, inversion y una razonable
rentabilidad, podrian no ser compensados por eltonde la tarifa. A diferencia de otros
casos de empresas publicas privatizadas, en eldeakss ferrocarriles urbanos la autoridad
para la fijacion del monto de la tarifa no se tfisigsa los concesionarios sino que quedo bajo
la 6rbita del Ministerio de Economia, 6rgano guleideostener bajos niveles tarifarios.

En relacion con lo anterior y desde una perspediiveronica, se puede argumentar
que si bien el modelo establecia como meta la modaién del sistema en base a la
introduccion del principio de racionalidad econdmigonia un freno al proceso de
mercantilizacion que si se desarrollaria en otengigos publicos privatizados en los cuales
la cultura privatista tendié a tornar equivalentasionalidad economica y racionalidad
mercantil, mediante el establecimiento de sucesawsentos tarifarios realizados por las
empresas, los cuales excluian del acceso a losshyeservicios publicos a crecientes sectores
de la poblacién (Castro, 2005:17). Sin embargo,minada diacrénica muestra una tendencia
hacia el avance de su caracter mercantil si se garcuenta que una de las primeras acciones
desplegadas por los concesionarios fue la de afdas sistemas de control evitando la
elusion del pago del boleto, lo que a su vez plisilin importante incremento en los niveles
de recaudacion.

En base al esquema anteriormente mencionado \amore con la necesidad de que
el Estado Nacional otorgue ingresos adicionalessacbncesionarios en forma de subsidios
como modo de compensar una tarifa que se defipi@ia como insuficiente, la Secretaria de
Transporte fij06 un programa de inversiones a realipor cada concesionario: serian
adjudicatarias de las concesiones aquellas empmsaspresentaran las propuestas mas
eficientes en términos de una combinacion entredatcion de las maximas mejoras en el
sistema y la necesidad del menor subsidio estataeste marco, el pago de un canon a los
concesionarios quedaria atado al cumplimiento dgrag e inversiones que quedarian
plasmadas en los respectivos contratos de concesion

A su vez, el decreto disponia la creacion de una sle dispositivos institucionales
que, entre otros aspectos, tendrian como compatemahitorear y dirigir los procesos de
privatizacion mediante concesion, participando aecieacion de los respectivos marcos

prestaciones ferroviarias en el resto del pais, gbogscenario fisico, por el mercado al cual sirveor la
organizacioén del trafico, por la infraestructurdizada, por el material rodante y hasta por leeemizacion del
personal”. (Decreto 502/91).

“ El Area Metropolitana de Buenos Aires quedaba gengida por la Capital Federal y los partidos deafa
Campana, Exaltacion de la Cruz, Escobar, PilameTiGeneral Sarmiento, San Fernando, San Isidicgrite
Lépez, San Martin, Tres de Febrero, Avellaneda,ikainomas de Zamora, Quilmes, Almirante Brown,
Berazategui, Florencio Varela, San Vicente, EnsgnBérisso, La Plata, Brandsen, Lujan, Mercedegehin
General Rodriguez, Morén, Merlo, Marcos Paz, Gdrieaa Heras, Lobos, La Matanza, Esteban Echevgrria
Cafuelas.



regulatorios y vigilando su posterior cumplimiergor parte de las empresas que serian
adjudicatarias de los servicfos

En el afo 1993 fueron creadas la Comision Nacia®alTransporte Ferroviario
(CNTF) y la Unidad de Coordinacion del ProgramaReéestructuracion Ferroviaria (UCPF).
La primera tenia entre sus funciones la de intérven nombre del Estado Nacional, en todo
lo relativo a las concesiones del transporte féaray interurbano de pasajeros y de cargas,
otorgadas o a otorgar en el futuro tanto a lasipetas como al sector privado, y entender en
la regulacion relativa a la seguridad del trangpdd pasajeros y de cargas por via férrea —de
superficie y subterraneo- en todo el territorio ioaal. A la segunda, se encomendaron
funciones de fiscalizacién y control de las cormess a otorgar para la explotacion de los
servicios ferroviarios del Area Metropolitana deeBas Aires, a través de la Resolucion
M.E.Y.O.S.P. N° 792/93, hasta tanto fuese creada Amoridad de Transporte del Area
Metropolitana. No obstante su creacion, estos sgaos tuvieron un desempenio ineficiente
derivado de que sus competencias no habian sidan®ate definidas y de que la
superposicion de sus funciones ocasiono una setfiecdiones entre ambos que erosionaron
aun mas su capacidad de accién (Martinez, 2007).

Finalmente, en el mencionado decreto se estalijeeia duracion de las concesiones
se extenderia por un plazo de 10 afos, prorrogableafios mas.

2.2De lo formal a lo real: El proceso de seleccion lds concesionarios y sus
consecuencias en el mercado del transporte ferrmvia

Una vez establecidos los marcos normativos paactorespondientes llamados a
licitacidon, se inicid el proceso de seleccién yuddjacion de las concesiones. Para su
efectivizacion el sistema de transporte ferroviate superficie se dividio en 7 grupos de
servicios que se licitarian de forma separada.

La seleccion de los concesionarios se realizéesnetapas, en la primera se califico la
aptitud empresarial, la capacidad econdmica yxfgem®encia operativa. En la segunda, se
evaluo el plan empresario, en que el oferente debimaostrar la viabilidad técnica de su
propuesta. Finalmente, en la tercera etapa, emalaparticiparon sélo los concesionarios que
habian superado las dos primeras, se realizd éccs@h en base a un uUnico criterio de
adjudicacion: el aporte total del Estado por subsicg inversiones, medido como valor
presente del conjunto (Martinez, 2007)

A diferencia de otros servicios publicos privatiaa el proceso de concesion de los
ferrocarriles no se caracterizé por su celeridtadel afio 1988 el gobierno habia solicitado
un informe a la consultora canadiense Booz AlleHanilton comenzando de esta manera a
dar los primeros pasos para su transferencia. iostente y en base a ese informe, cuyas
pautas habian sido impuestas por el Ministerio bea®y Servicios Publicos, se firmé un
memorandum de entendimiento con el Banco Mundialeual quedaba establecido el plan
definitivo de privatizacion bajo el sistema de aesiones y que incluia, entre otros aspectos,
la financiacion necesaria para el pago de indermitigas de personal: 700 millones de
dolares que serian aportados por la entidad firean{Veschigt.al, 2001).

Hacia el afio 1991 ya se contaba con la mayori@sidispositivos normativos que
permitirian la efectivizacion del traspaso de lesvigios a los operadores privados, no
obstante, el proceso de selecciéon y adjudicaciovicenfrentado a pronunciadas demoras
derivadas, en la generalidad de los casos, dei@u@stientos e impugnaciones de diversas

® El articulo N° 2 del Decreto 1143, enfatizaba tpieha reestructuraciéon es compatible con el projpdsie

impulsar la creacién de una autoridad del transjgortle caracter interjurisdiccional y autarquica,equegule
en lo necesario y administre el transporte del &ea sentido de jurisdiccidn Unica, para eficiendi sistema
en su conjunto y beneficio de los habitantes daitama”.



caracteristicas presentadas por los distintos ccinsoque se presentaron en las licitaciones.
(Azpiazu y Schorr, 2003). Un ejemplo en tal diréaces el de la adjudicacion a Metrovias
S.A. de la linea de trenes Urquiza y de los sasigue hasta entonces proveia la empresa
Subterrdneos de Buenos Aires. En el caso mencioehdwroceso estuvo signado por
denuncias sobre irregularidades realizadas poor&arcio Metrobaries S.A., quien también
se habia presentado a licitacion publica. Estandlti impugnd en varias instancias la
adjudicacion argumentando que superaba la presep@mdMetrovias, llegando a presentar
una demanda ante la justicia. Sin embargo, y ar pksgue el juez a cargo de la causa dio
orden a la Secretaria de Transporte para que atedréclamo, el entonces presidente Carlos
Menem y su ministro de economia Domingo Cavalleyapon la adjudicacién al consorcio
Metrovias S.A. (Majul, 1994)

Otra de las caracteristicas generales que asumpioaso privatizador fue la creacion
tardia de los entes reguladores, los cuales debédher participado del disefio de los
respectivos marcos regulatorios asi como del madtde los procesos de privatizacion. Al
igual que en otros casos, en el de los serviciosratesporte bajo analisis, la Comision
Nacional de Regulacion del Transporte fue creadal emes de junio del afio 1996 cuando ya
habian finalizado las transferencias de todos lopag de servicios ferroviarios asi como el
de la red de subterraneos. Una vez creada, delpasar cinco meses mas para la aprobacion
de su estructura y funciones, lo que finalmentedidcel 10 de diciembre cuando por Decreto
N° 1.388 comenz6 a funcionar efectivamente.

La creacion de la CNRT fue la resultante de l&fusle la ex-Comision Nacional de

Transporte Automotor (CoNTA), la ex-Comision Na@bde Transporte ferroviario (CNTF)
y la absorcion de la Unidad de Coordinacion delgRnma de Reestructuracion Ferroviaria
(UCPF). Tal como se menciona en el punto anteesips dos Ultimos organismos habian
sido creados en el afio 1993 y tenian entre sushegla de intervenir en todo lo relativo a
las concesiones del transporte ferroviario de digpery subterraneo, pero a pesar de su
creacion a tales fines, su rasgo distintivo fued&bilidad de su participacion en los
mencionados procesos y su dependencia del podéc@alentral. Por su parte y no obstante
Su creacion en el aflo 1996, la CNRT no participdodeprocesos de renegociacion de los
contratos con las empresas del sector, quedandmikmos a cargo de la Secretaria de
Transporte, punto sobre el que se volvera masradela

La primera adjudicacién del sistema se realizéebmafio 1993 a Metrovias S.A,
concesionario liderado por el grupo Benito Roggidijes, S.A. a quien le fue transferido el
capital social del grupo de servicios 3 (lineauilzg) y la red de subterraneos. Este fue el
anico caso donde el plazo de concesion fue otorgad@0 afios contados a partir de la toma
de posesion, prorrogable por periodos de 10 aflariSorcio Metrovias estaba compuesto
por las siguientes empresas: Benito Roggio e H§o&, constructora que también participaba
de las concesiones viales por peaje, y que parargsaces se alzaba con el 33.3% de las
acciones; COMETRANS, S.A, consorcio de empresaslad&Camara de empresas de
autotransporte de pasajeros (CEAP), que le segumialc30% de las acciones; Burlingthon
Northern Railroad Co y Morrison Knudsen Corporatiolos empresas de origen
estadounidense vinculadas al transporte ferrovideigppasajeros, cada una de las cuales se
repartia el 16.7% de las acciones, y finalment€,S5.S.A.C.C.I.F.A, una aseguradora a la
que le correspondi6 el 3% del paquete accionario.

Al afo siguiente, en 1994, el consorcio Transgohgegrados Metropolitanos S.A
(TRAINMET) se posicionaria como adjudicatario de grupos de servicios 4, 5y 7 (lineas
Roca, San Martin y Belgrano Sur, respectivamertdelp periodo de 10 afios. Este consorcio
mostraba una composicion empresarial similar aéraont repartiendose las acciones del
siguiente modo: el 47% quedd en manos de empresastdtransporte de pasajeros (42.75%
correspondieron a un conjunto de 63 empresas d&rangporte y un 4.25% a las nucleadas



en TRAINMET S.A), un 32% de las acciones quedaromanos de empresas constructoras,
(22% para Ormas S.A, y 10% para E.A.C.S.A.), yesto fue repartido entre Roman S.A,

empresa de transporte e ingenieria, Comintersaresmpledicada al comercio internacional
(3%) y DGT electronica, (3%).

El mismo afo, 1994, Ferrovias S.A. se haria caejogrupo de servicios 6 (linea
Belgrano Norte). Siguiendo con el patron de congidside los anteriores, el 46.25% de las
acciones de este consorcio queddo en manos de eampoEsistructoras, un 23.25%
correspondid a empresas de autotransporte, un 20t empresa de fabricacion y reparaciéon
de coches de ferrocarril y el resto se repartiteaima siderurgia y una empresa de servicios.

Finalmente, el ultimo consorcio al que le fuerajudicados dos grupos de servicios
por el plazo de 10 afios, fue Trenes de Buenos Ajtesn se hizo cargo de la explotacion de
los grupos 1 y 2 (lineas Mitre y Sarmiento respeatiente) en el afio 1995 y cuya
composicidon accionaria mayoritaria se repartio e@1.65% entre COMETRANS S.A., que
ya participaba del consorcio Metrovias S.A, la nastantidad para MK Rail Corporation,
empresa de fabricacion de locomotoras de orige@snidense y el resto para una empresa
de transporte ferroviario del mismo origen.

La estructura del mercalloque quedd configurada luego de finalizadas las
adjudicaciones muestra una clara tendencia hacent@rmacién de un mercado oligopdlico,
en el que se evidencia una profundizacion de posces concentracion en el sector producto
de la accion de empresas que adquirieron nuevaadigue operaban en su mismo sector de
actividad. Asimismo, se detectan procesos de iatégn vertical, donde grupos constructores
accedieron a lineas que son esenciales para sptnde de sus productos, tales como el grupo
Roggio, que patrticipa de los concesionarios desprarte ferroviario asi como en concesiones
viales por peaje, o la constructora Ormas, origande la provincia de Cérdoba que logro
desarrollarse como contratista de grandes obragkstaldo y que en el afio 1998 pas6 a
controlar el 50% de las acciones del concesiordatyopolitano (Diario Clarin, 24/12/199),
el unico al que le fueron adjudicadas tres lineasedlvicios.

Otro dato que llama la atencién y que instala mteriogante sobre la posible
ocurrencia de practicas de colusion entre las esaprde autotransporte de pasajeros, es que
las mismas se reparten porciones accionarias enwaal de los concesionarios ferroviarios,
lo que a su vez consolida su poder oligopdlico s@mercado ampliado del transporte de
pasajeros. Por ejemplo, uno de los principalesoastas del consorcio adjudicatario de los
grupos de servicios 4, 5y 7 (TRAINMET), es quiemtcolaba las firmas Rio de la Plata y
Costera Criolla y que a su vez tenia el monopaddibaditotransporte que une Buenos Aires
con La Plata. Asimismo, CEAP (Camara de Empresa®\udetransporte de Pasajeros),
nuclea junto con FATAP (Federacion Argentina deofainsporte de Pasajeros) a la casi
totalidad de lineas de autotransporte de pasajeros.

Finalmente, en todos los casos puede observaesemlos consorcios confluyeron
junto con grandes grupos econdmicos locales ligatlnegocio de la construccion, empresas
internacionales de equipos y material rodante Ve&arm, las cuales también se erigian, en
muchos casos, con la figura de “asistente téchi€? un informe realizado por una comision
investigadora de la camara de diputados (PéreZ¥, <& destacaba que la incorporacion de
estos proveedores en los consorcios no resultahalcaen la medida en que tal inclusion
posibilitd la recurrencia a practicas de sobrefacion facilitadas fundamentalmente por la
falta de controles publicos.

® para mas detalle consultar ANEXO 1.

" Estas son las figuras que se comprometen a patisp@sicion del concesionario su “know —how”,
experiencia, tecnologia y conocimientos en matirigestion operativa. Tienen la responsabilidacicagor la
operacion de los servicios en materia de comezagiin, operacion, mantenimiento de infraestrucgura
equipamiento.



Un caso emblematico lo constituye el de la opemdBA. Segun una denuncia
realizada por el diario Pagina 12, en el afio 1888rijp Pagina 12, 23/09/2000) la empresa
realizO compras con sobreprecios del orden del ¥0@h el marco del programa de
renovacion y puesta a punto del material rodantelyparque tractor. En esa oportunidad
intervino la justicia y se realizaron una serieatl@namientos en las oficinas de la empresa, de
la CNRT, del Ente Nacional de Administracion de rig& Ferroviarios (Enabief), de
FEMESA y del Organismo Nacional de Administraci@ Bienes del Estado (ONABE), en
los cuales se retir6 documentacion vinculada ab.caa la nota periodistica se destaca que
constaban precios hasta un 3926.7% superiores &aloses promedio del mercado, por
ejemplo grifos de bronce presupuestados a 138@ pmmitra 3.45 del valor de plaza, 1782
pesos por ventana, precio seis veces superior mledeado y 89 pesos cada cartelito con la
leyenda “Prohibido Fumar”, entre otros.

Finalmente y si se atiende al desempefio que mastkdetrovias y Trenes de Buenos
Aires en comparacion con el del resto de las eraprpsvatizadas y no privatizadas durante
el periodo, si bien muestran comportamientos difgaedes, ambos concesionarios comparten
el privilegio de haber participado, a partir debdf®96, del nlcleo de las 200 empresas de
mayor facturacion en el pais.

CUADRO N°1: Evolucion de la tasa de rentabilidadorso ventas de los consorcios
adjudicatarios del servicio ferroviario de trendsamos. 1996-2001.

Afo Trenes de | Metrovias| Privatizadas | No  vinculadas a las
Buenos Aires *) privatizaciones (**)
1996 4.9 19 11.2 11
1997 4.4 1.7 12.2 0.8
1998 3.2 3 104 0.9
1999 -0.1 4.5 7.8 -0.3
2000 -2.9 7.2 8.8 -1.2
2001 0.1 3.6 4.9 -2.3

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de CBIUERI CON DATOS DE ANA

(*) (**) Datos extraidos de Azpiazu, M., Schorr, M2003) Cronica de una sumisién anunciada. Las
renegociaciones con las empresas privatizadas laaggiministracién DuhaldeBuenos Aires, Siglo XXI
editores, p. 42.

Analizando el periodo que va del afio 1996 al 2@1 el caso de Metrovias y
exceptuando el afio 1997 en el que la rentabilidddesventas del consorcio presenta una
caida insignificante respecto al afio anteriorgldesmuestra un crecimiento sostenido que en
el dltimo trienio (1999-2001) lo acerca consideeaténte a la performance que mostraron el
conjunto de las empresas privatizadas durante rfangtracion menemista. En adecuacion
con lo anterior, los datos muestran un comportaimierarcadamente diferencial respecto a
las empresas no privatizadas.

Por su parte, el consorcio Trenes de Buenos Airasnienza con un desempefo
marcadamente superior al de Metrovias que va melonaasta interrumpirse en el afio 1999,
afo que constituye un punto de inflexion a partir @ial comienza a arrojar rentabilidades
negativas, adecuadas al comportamiento que tuyieroel mismo periodo, las empresas no
vinculadas al proceso privatizador. Sin embargoeleafio 2001, en el momento mas algido



de una de las peores crisis econdémicas que azahpais, el consorcio mostro leves signos
de recuperacion.

Por otra parte y mas alla de las diferencias no@adas, ambos consorcios vieron
mejoradas sus posiciones entre las doscientas saspoe mayor facturacion en el pais.
Mientras que en el afio 1996 Metrovias se enconeabla posicion 180, en el 2001 habia
ascendido 62 puestos logrando el lugar 118. Pqgoaste, Trenes de Buenos Aires habia
pasado en el mismo periodo del puesto 161 al 149.

¢,Como explicar el desempefio de estas empresad eontexto de una crisis
econdmica inédita en la historia del pais? Duraitg@roceso de renegociacion de los
contratos con los concesionarios ferroviarios gue su inicio en el afio 1997, comenzarian a
hacerse visibles, mediatizadas por el accionaradprénsa de la época, un conjunto de
practicas de vinculacion preferencial entre emgrgsarganismos del Estado que permiten
comprender la posibilidad para el conformacion stexamiento de un ambito privilegiado de
acumulacion en el sector.

3. El caracter recurrente de las renegociaciones cactinales con las empresas del
sector. La Continuidad de las politicas implemeatagor los gobiernos de
Menem, De La Rua y Duhalde.

El traspaso de los ferrocarriles urbanos a maaadcesionarios privados compartio
con el resto de las transferencias de empresagasiigjue se realizaron durante este periodo
una serie de caracteristicas entre las que secdesta constante renegociacion de los
contratos, las ciclicas reestructuraciones o inergos tarifarios y la ineficiente y hasta
inexistente labor de los entes reguladorésdos estos elementos retroalimentaron la
posibilidad de obtencidon de ganancias extraordisgyor parte de las empresas que operaban
-y en la mayoria de los casos aun operan- entelrsec

A tan sélo dos afios de finalizadas las transféasrde todas las lineas de servicios a
operadores privados ya se hacia evidente el piwegrdeterioro de las capacidades estatales.
Segun constaba en la memoria anual de la Sindic&@eneral de la Nacion del afio 1997,
mientras que las empresas privatizadas incurriaonencantidad de incumplimientos, los
organismos contralores operaban con falta de efidey eficacia. Entre los organismos
mencionados se destacaba a la Comision Nacion&edglacion del Transporte “por no
alcanzar a cumplir, tanto en eficiencia como ewaefa, los objetivos definidos para la
funcion de control sobre los servicios brindados Ips diferentes concesionarios” (Diario
Clarin, 17/05/1998).

No obstante, ese mismo afio se inicid el procesoedegociacion de los contratos
impulsado por decreto N°543/97 del Gobierno NadioBEa el mismo se establecia la
necesidad de adaptar los contratos a las nuevasidades resultantes, fundamentalmente,
del incremento de la demanda de viajes que ehsisteenia mostrando desde el comienzo de
las concesiones. Segun se argumentaba en el madcidecreto, tal situacion requeria de “la
aplicacion del principio de flexibilidad de maraegulatorios y condiciones, para responder a
cambios en las condiciones tecnoldgicas y finaasjezn tanto ello suponga mejoras para los
usuarios y mayores niveles de inversion”.

Por lo anterior se instruia a la Secretaria dea®Plblicas y Transporte del Ministerio
de Economia y Obras y Servicios Publicos, a renagecintroducir modificaciones en los
contratos de concesion con el objeto de “satisfaeeesidades de interés publico no previstas
en los contratos originarios y que hubieren surdigi@nte su ejecucion”.

La llamada “renegociacion integral” de los cordsatlisponia, en todos los casos, la
extensiéon de los plazos de concesion por otros ¥, aampliables a 10 afios mas, la
realizacion de nuevas obras de inversion a fineseiaon aumentos tarifarios que se

10



aplicarian de forma escalonada y estarian sujetasetectivizacion de las inversiones y el
mantenimiento de los subsidios originales hastdiel2005. Asimismo, incluian una clausula
mediante la cual se les transferia la facultadctigafizar las tarifas en caso de que los costos
de explotacién registraran una variacion supeti6p/a.

Durante los primeros afios de su gestion los canw@asos privados habian logrado
mejorar algunos indicadores de calidad asi cometinentar la recaudacion, lo cual figuraba
como una de las metas de “desestatizacion” delcsgnEn este primer periodo, el sistema
evidencio un crecimiento en valores absolutos dmtdidad de viajes pagos, (Ver Anexo Il)
condicion que fue utilizada por los privados congma de éxito de su gestion.

Una de las hipotesis acerca del incremento des/ip@gos, sostenida principalmente
por los concesionarios, es la que liga esta variahina supuesta competitividad de la tarifa,
producto hipotético de la mayor eficiencia de lowgulos en la gestién del servicio. Sin
embargo, conviene tener presente que se trata deruicio subsidiado, de modo que es el
Estado principalmente el que sostiene la buscaagetitividad. Efectivamente, segun datos
de la Camara Empresaria del Transporte AutomotoPakajeros (CETAP), el servicio de
autotransporte de pasajeros perdi6 casi 3.000.8@ashjeros en el periodo 92 -98. El motivo
principal de la pérdida de usuarios - segun argtean en el afio 1999 los empresarios del
sector- fue la menor tarifa ofrecida por el seovite trenes, en detrimento del de colectivos,
sostenida con subsidios estatales (Diario ClafifQ3(1999). Asimismo cabe enfatizar que la
evolucion de los viajes pagos se debi6é fundamestatina un fuerte aumento del control de
la evasion del pago del boleto, logrado principatmecon cambios arquitectonicos y de
acceso a las estaciones, asi como por el aumentopiesencia de agentes de seguridad en
andenes y coches.

Mas alld de la mayor eficiencia supuestamente deada por los concesionarios
privados, en el contexto de negociacion de los omi@ontratos comenzarian a circular una
serie de cuestionamientos sobre la actuacion denissos. Entre las mas difundidas por
algunos medios de comunicacion se enfatizaba Istezxiia de retrasos en las obras de
inversion, la deficiente informacion en relacionnabdo de aplicacion de los subsidios, las
débiles mejoras en concepto de limpieza, ilumimgcadistamiento de estaciones y coches y
atencion al publico.

Estas denuncias, realizadas fundamentalmente gxiores politicos adversos al
partido de gobierno y asociaciones de usuariosngwuidores, dieron lugar a una serie de
confrontaciones que tuvieron su momento mas créintee los afios 1998 y 1999. Los actores
principales durante este conflicto fueron: el GoimeNacional — y sus representaciones
politicas en las distintas escalas de gobiernos-¢céncesionarios privados; partidos politicos
de la oposicidon, que operaban principalmente emasico de la Comision Bicameral de
Reforma del Estado y Seguimiento de las Privatwess; algunas de las recientemente
creadas asociaciones de usuarios y consumidores @rmbudsman de la Ciudad y de la
Nacion. En el marco de un clima preelectoral, cagade las personificaciones mencionadas
actuaba de acuerdo a su posicion estructural emtedmado de relaciones que la nueva
situacion iba configurando.

= EI Gobierno Nacional
Por intermedio de su Secretario de Transporte, s entonces Armando Canosa, se
renegociaron en forma bilateral los nuevos condratsm cada uno de los concesionarios. El
Gobierno defendia los nuevos contratos en funceadproyecciéon de un aumento de la
demanda de pasajes en los proximos afos y la dedesie adecuar las tarifas a las
necesidades de inversion. En la generalidad dedess acepto la totalidad de las propuestas

8 Estas modificaciones estaban incluidas en todagrzpuestas que realizaron los concesionariogo legistian
algunas diferencias segun los casos particulares. dfemplo la empresa Metropolitano solicitaba un
diferimiento en el pago del IVA y conversar sobrarancel de importacion de locomotoras y vagones.
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hechas por cada una de las empresas, la Unicaebigesifrir modificaciones fue la realizada
por Metropolitano que pedia una extensién del pldgoconcesion por 30 afios MaE!
principal medio utilizado por el gobierno y el m@ficaz a la hora de obtener resultados
favorables fue la aplicacion de decretos de neadsjdurgencia, los cuales sélo en algunos
casos fueron suspendidos por demandas judicialesemiadas por las asociaciones de
usuarios y consumidores y/o, los Ombudsman deddadiy de la Nacion.

» Los concesionarios privados:
Defendian los nuevos contratos por las mismas eszque el Gobierno Nacional. Entre las
principales practicas utilizadas para el logro we metas se destacan las de influencia directa
o “lobby” individual, ejercidas fundamentalmenter pos representantes de los grupos
econdmicos locales sobre las maximas autoridadegot®rno. Los concesionarios solo
realizaron presentaciones publicas en el momentealacion de las Audiencias Publicas.

» Las asociaciones de usuarios y consumidores:
La mayoria de ellas habian sido creadas al calda deforma constitucional de 1994 que
incluyd un articulo especial para los derechos idersdos del “tercer tipd®. Estas
impugnaban los nuevos contratos surgidos de lascregones entre el Secretario de
Transporte y los concesionarios privados y reclamalma mayor transparencia y calidad
democratica mediante el pedido de realizacién ddieheias Publicas. Su principal forma de
accion fue la presentacion de acciones judicialggahs al Estado obteniendo, en la mayoria
de los casos, pronunciamientos judiciales favosabdsi, durante los dos afios que duré el
proceso de renegociacion lograron frenar una geri@umentos tarifarios y que se celebraran
las Audiencias Publicas por los contratos de TBAetrblvias y Ferrovias. Asimismo
funcionaron como un actor con capacidad para mrs&l la agenda publica los problemas
relativos al desempefio de los concesionarios ps/ad

= La Comisiéon Bicameral de Reforma del Estado y Semuito de las Privatizaciones:
Esta Comision habia sido creada en el marco deya2B.696 y se encontraba conformada
por seis senadores y seis diputados. En ese emfofickigares pertenecian al partido
oficialista, (Partido Justicialista), 4 a la Alimnpor el trabajo, la justicia y la educacitry 2
a los partidos provinciales. Su funcion consistisaprobar o rechazar los nuevos contratos,
pero sus decisiones no poseian caracter vincufargs, segin quedaba establecido en su
doctrina, ello desnaturalizaria el principio deisidn de poderes al asumir un o6rgano
legislativo funciones propias del Poder Ejecutivecidnal.

Durante todo el proceso que dur6 la renegociacglosl contratos, la comision actué

de un modo pendular, aunque finalmente y por e pedos legisladores oficialistas terminé
avalando los nuevos contratos.

° Entre las razones esgrimidas por funcionariosad&dcretaria de Transporte para denegar el pedito d
concesionario, figuraban que constituiria un pewib para Metropolitano en detrimento del restolake
concesionarios, que no se encontraba suficientenagumentada y que, ademas, “resultaria muy ldiféci
defender en medio de un afio electoral” (Diario i@&28/01/1999).

19 E| Articulo N° 42 de la nueva Constitucién Nacioestablece quel'ds consumidores y usuarios de bienes y
servicios tienen derecho, en la relacién de consuenda proteccion de su salud, seguridad e intesese
econdmicos; a una informacién adecuada y veraz; libkrtad de eleccién, y a condiciones de trataitjivo y
digno. Las autoridades proveeran a la proteccionesdes derechos, a la educacion para el consuma, a |
defensa de la competencia contra toda forma deomigin de los mercados, al control de los monopwlio
naturales y legales, al de la calidad y eficiend&los servicios publicos, y a la constitucion de@aciones de
consumidores y usuarios. La legislacion estableqgaacedimientos eficaces para la prevencion y sohude
conflictos, y los marcos regulatorios de los seps@ublicos de competencia nacional, previendndeesaria
participacion de las asociaciones de consumidorasuarios y de las provincias interesadas, en lgsuismos

de control”

1 Méas conocida como “La Alianza” este agrupamiertitiso conformado en 1997, fue el resultado de un
coalicion electoral entre el FREPASO y la Uniéni€vRadical.
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En los primeros meses del afio 1998 tanto legisggadupositores como oficialistas, se
opusieron a las clausulas de los nuevos contragpsn@ntando que alteraban las ecuaciones
econdmico-financieras originales. Las principalégoas giraban en torno al aumento de las
tarifas y a la extension de los plazos de conc&siin este contexto fueron citados a declarar
el titular de la CNRT vy el Secretario de Transporte

Ambas presentaciones pusieron al descubierto afano deterioro en la calidad de
la intervencion estatal, cuyo indicador mas soltiesga lo constituyd el argumento acerca de
las razones que explicaban el desempefio practitamagtual que habia tenido el ente de
control durante el periodo. No sélo poseia uneugsira incapaz de asumir las funciones
para las cuales habia sido creado, (contaba conl26hgentes efectivos para controlar 240
estaciones, 900 km de vias y mas de 2.000 locoamtprcoches de pasajeros) sino que,
segun se denunciaba, habia sido objeto de practleascolonizacion por parte de
representantes de las empresas concesionariag(Dlarin, Secciéon Economia, 16/04/1998
y 30/01/1999). En otras palabras, se desempeiabahente representantes de las empresas
que debian ser controladas, lo cual lo convertiauenorgano politica y materialmente
inoperante.

Luego de las presentaciones la Comision detercmndo un hecho grave la falta de
participacion del ente regulador en la determinadi® los nuevos contratos, asi como su falta
de eficacia para las funciones que le habian sidoreendadas. En este contexto aprobd la
realizacion de Audiencias Publicas para debatir fasvos contratos, en las cuales los
representantes de los usuarios podrian opinar atidéds decisiones del Gobierno.

No obstante, los contratos de TBA y Metrovias ghiain sido aprobados por la
mayoria oficialista de la Comision, situacion qesehcadend una fuerte reaccion por parte
de los legisladores del Frepaso quienes presentarardemanda para invalidar el contrato
que el Gobierno habia acordado con ¥BAero sin conseguir respuesta favorable. Obtuvo
un mejor resultado la “Unién de Usuarios y Consured” que consiguid que una jueza
fallara a su favor ordenando la realizacion de Aasliencias Publicas y frenando los
aumentos tarifarios derivados de los nuevos ca#r&negociados.

Mientras tanto, y como modo de enfrentar lasoadtique desde distintas direcciones
iba recibiendo por su falta de transparencia, ddiggno anuncié la creacion de un ente
regulador para todo el transporte. Interesa resglia desde que comenzo el proceso de
transferencia de los servicios ferroviarios, eligoib venia impulsando la creaciéon de un
ente regulador del transporte para el Area Metitzpa de Buenos Aires. El primero fue una
“Autoridad de Transporte del Area Metropolitana’ TgdM) en 1993, luego, en 1995
comenzo el proceso parlamentario para la aprobat@omn Ente Coordinador del Trasporte
Metropolitano (ECOTAM) con similares funciones qAiIEAM. En 1996 se cred la Comision
Nacional de Regulacion del Transporte (CNRT) mugstionada en su accionar y que
contaba con una estructura incapaz de afrontdmi&sones para las cuales habia sido creada.
Ahora, el 21 de junio de 1998 el gobierno anuncigba la ley de creacién del ECOTAM

12 Mientras la UCR anticipaba que no aprobaria lostratos si se alteraban las ecuaciones econémico-
financieras originales y si no se realizaban invees concretas antes de los ajustes de tarifpsegiiente de la
Comisién de Industria de Diputados, Emilio Martirigarbino (PJ), sostenia que el tarifazo propuesttenia
fundamentacidn técnica de costo y advertia quanadrda oficialista no permitirfgue nos cambien las reglas

de juego en medio del partidoPor su parte el Frepaso sostenia que se debfsazeedos contratos y convocar

a una nueva licitacion porque los cambios en juegdificaban en forma sustancial el objetivo inidlal las
concesiones. (Diario Clarin, 8/04/1998).

13 | os legisladores aliancistas fallaron a favor a®itrato con Metrovias, pero se opusieron desdtgicid al
renegociado con TBA.
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estaba a un paso de ser aprobada. Como ocurria aoayoria de las iniciativas, a 10 afios de
su inminente aprobacién se volvié a discutir lailsibdad de su puesta en funcionamiéfito

Finalmente, el 16 de marzo de 1999 tuvo lugaritagra Audiencia Publica donde se
tratd la renegociacion de los contratos con TBAtrMdas y Ferrovias, la cual, segun
denunciaban en distintos medios de prensa lasaasmoes de usuarios y los legisladores del
bloque opositor a la administracion menemista, titoy® una “verdadera burla”. La
Audiencia comenzo0 a las 14horas y en la lista ddayes figuraban mas de 300 personas. El
lugar destinado para la realizacién de la mismaaraba con la capacidad para albergar la
cantidad de publico que se habia presentado. Lasofuarios contaron con veinte minutos
para exponer sus posiciones, mientras que el deskns oradores apenas contd con cinco. La
Audiencia finalizé a las dos de la mafiana luegaue realizaran sus exposiciones mas de
130 oradores y se tomara debida nota de los pEntealizados por los usuarios. Sin
embargo, a pocas horas de finalizada la mismapbkle@o aprobd por decreto N° 210/99 la
renegociacion del contrato con TBA y abri6 la paigrara los aumentos tarifarios sin tomar
en cuenta lo sucedido durante la jornada.

La actitud asumida por el Gobierno desencadengamuente una serie de acciones
judiciales protagonizadas conjuntamente por la ixfda del Pueblo de la Ciudad de Buenos
Aires, varias entidades de usuarios y organizasiote discapacitados, declarando la
inconstitucionalidad del decreto y acusando al &ado de Transporte por incumplimiento
de los deberes de funcionario publico, por no tespes resultados de la Audiencia Publica.

Nuevamente y como habia sucedido un afio antesspaesta del Gobierno consistio
en comprometerse a enviar en un plazo no mayor @&0 un proyecto al Congreso para
aprobar por ley la creacion de un ente reguladbtrdesporte en cuyo directorio tuvieran
participacion las asociaciones de usudrigdas provincias (Diario Clarin, 02/04/1999).

A pesar del alto grado de conflictividad que sgedeadend en torno a los procesos de
renegociacion de los contratos con los distintascesionarios y de varias intervenciones
judiciales que lograron frenar por un tiempo lomantos tarifarios, a fines del afio 1999 se
habian renegociado los contratos con todos loses@mtarios del sector.

En este punto cabe proponer al lector un brevanbal sobre las metas planteadas y
efectivamente alcanzadas por la administracionagev durante la etapa del gobierno
menemista. Tal como se menciona al comienzo detestajo, la reestructuracion de la
prestacion de los servicios ferroviarios se fundamesn la necesidad de “establecer un
sistema capaz de proporcionar servicios ferrimga eficientes, con tarifas adecuadas al
nivel econémico medio de los habitantes del Areaely menor subsidio posible a los
entes explotadores de los mismos”.

14 Ver Expediente 3537-D-2007, tramite parlament&20/18/07/2007, mediante el cual se modifica la ley
25.031 de creacion del Ente Coordinador del Tramspdetropolitano (ECOTAM). Entre los fundament@sa

la modificacién de la citada ley se menciotizicha ley estipula en su articulo 13 que entrab@aegencia una
vez que adherian todos los municipios que compaegldirea metropolitana; a casi diez afios de samaita la
ley, dicho objetivo no pudo concretarse, por tatinmpresentamos las modificaciones correspondgraen el

fin de salvar las situaciones que entendemos nigieron la puesta en vigencia de la mencionada ley

> Aunque en el Articulo N° 42 de la nueva ConstéindNacional se establecfia necesaria participacion de
las asociaciones de consumidores y usuarios (...Joerorganismos de control’y que el gobierno venia
proclamandolo incesantemente aunque sin consasicdndiciones adecuadas para su efectivizacit;mpaato

se constituia en un elemento de discusidn entresjresentantes de las distintas asociacionesta flaes de
1999 la Unica asociacidon que formaba parte actevdod entes reguladores era ADELCO, que integraba u
consejo asesor del ente regulador del Agua, (ETOB&)R jurado para elegir los directores de ldesedel gas

y la electricidad. El resto de las asociacionedetmtian entre la opcidon por integrarlos, lo ceglis la visién

de algunos neutralizaria la simbiética relacion pseentes mantenian con los concesionarios, mtegrarlos

ya que su incorporacion quitaria objetividad aleerggulador. Al respecto consultar Diario Clariec@&on
Economia, 09/04/1999ndignacion de los consumidores”.
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En cuanto al monto de los subsidios que recibil@n concesionarios por la
explotacion del servicio, se habia argumentado“guenenor subsidibseria una categoria
privilegiada a la hora de elegir a los flamantegididatarios. Recordemos que uno de los
argumentos que fundamentd su transferencia a apesagrivados, fue que los mismos
costaban 1.000.000 de pesos diarios al Estado yagnela costosa erogacion resultaban
ineficientes. Sin embargo, con la transferencialaie servicios al capital privado, los
ferrocarriles terminaron implicando un costo muaofeyyor para la sociedad y sélo para cubrir
las necesidades de explotacion del servicio ereal@etropolitana de Buenos Aires.

Si se analiza la evolucion de los aportes ecormsniolel Estado en materia de
subsidios, entre los aflos 1994 y 1998, el montlmslenismos asciende a 1.260 millones de
dolares, lo que equivale a 317,25 millones de délat afio. Por su parte, en 1999, este monto
ascendié a 376 millones (Veschi, et al, 2001). Dmlonque a fines de la década de los
noventa, los aportes estatales a los operadoresopuktanos de subterraneos y de
ferrocarriles implicaban un costo al Estado de urelncasi equivalente al que, en su
momento, correspondiendo a la red ferroviaria ecasyunto, fundamenté la privatizacion
del servicio. (Azpiazu, Schorr, 2003).

Por su parte y si se atiende a la calidad de dodcsos prestados, tampoco puede
argumentarse que la prestacion privada lograrazdecaniveles de eficiencia que justificaran
la concepcion segun la cual, la administraciongol@vfuera intrinsecamente mas eficaz que la
publica para llevar adelante la actividad. Si b&énlos primeros afios de su gestion los
operadores privados lograron incrementar algundisadores de calidad, fundamentalmente
la recaudacion, el Informe anual realizado poré#eDsoria del Pueblo de la Nacién en el afio
2000 destaca que, entre los inconvenientes que mawtdae de reclamos se recibieron se
encontraba el aumento de tarifas, la deficientacaia al usuario, la falta de seguridad, el
inadecuado estado de las unidades, la falta decidaplaoperativa del ente de control, la
alteracion de los servicios y eliminacion de frewias, deficiencias en la infraestructura de
las estaciones ferroviarias y la falta de mantesimoi en las vias, sefalizacion y sistema
eléctrico.

Finalmente y si se considera la evolucion de logles tarifarios, el resultado del
andlisis de los primeros afios de gestion privadgaaincrementos sistematicos sostenidos en
argumentos de dudosa legalidad y legitimidad. Porlado, los contratos de concesion
renegociados incluyeron una clausula de indexatadifaria que se encontraba en clara
oposicion con lo dispuesto por la Ley de Convditiad, bajo el argumento de que los
aumentos financiarian el mejoramiento del servigia.embargo, existen indicios suficientes
para considerar que no necesariamente los aumseatatestinaron en esa direccion. Un
ejemplo emblematico lo constituye el del aumentmi@os del afio 2000, del 28.5% en el
valor de los boletos minimos destinado a saldampani® de la deuda que el Estado mantenia
con los concesionarios privados desde 1998

Con el cambio de gobierno se realizaron alguntenias por retomar los puntos que
mayor disconformidad habian causado durante elepoode renegociaciones y se busco
incorporar a un nuevo proceso de negociacién cenctmcesionarios, las demandas que
mayor consenso en torno a su rechazo habian genexadentos tarifarios y extension de los
plazos de concesion. Sin embargo, el gobierno deakdo De la Rua terminé por convalidar
las demandas de los concesionarios privados afjates los cuestionados incrementos
tarifarios, la extensién de los plazos de concesiota reprogramacion de las obras
comprometidas financiadas por los propios increogetarifarios (Azpiazu, Schorr, 2003).

Mientras tanto, otros problemas acuciaban al nygmimerno y en lo relativo a las
concesiones ferroviarias, a los temas pendientesis@ba una deuda por subsidios de 64

'8 E| mencionado Informe puede ser consultado ep:/tivw.dpn.gob.ar/informes/ianual2000.pdf.
17 i
Ibid.
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millones de pesos (Diario Clarin, 11/05/2000). Asi,un contexto de profundo deterioro de
las cuentas publicas y concomitantemente a la agcidn de la crisis que estallaria en
diciembre de 2001, se fueron reestructurando tmosriterios formales iniciales que habian
guiado las negociaciones entre concesionarios egub

Por su parte, a tan sélo 4 dias de asumir, eleéhde de 2002 el gobierno de Eduardo
Duhalde promulgé6 la Ley de Emergencia Publica yoRe& del Régimen Cambiario (N°
25.561) en la cual se declaraba la emergencia gauldn materia social, economica,
administrativa, financiera y cambiaria. En adecdia@on una situacion de quiebra inédita en
la historia del pais, el articulo 10 establecia gee mantenian derogadas (lo estaban
formalmente desde 1° de abril de 1991) todas lama® legales o reglamentarias que
establecieran o autorizaran la indexacion por psg@ctualizacion monetaria, variacion de
costos o cualquier otra forma de repotenciacidtasl@eudas, impuestos, precios o tarifas de
los bienes, obras o servicios.

Diez meses mas tarde, mediante el Decreto 2088/@3tablecia la emergencia de los
servicios de transporte ferroviario de superficeuppterraneo en toda el area metropolitana de
Buenos Aires, reconociéndose que la crisis fisaedlidn afectado los planes de inversion en
obras ya que los mismos habian quedado sujetoss&d®s 0 aportes del Estado Nacional.
Asimismo, se reconocia que la modificacion del ipccambio habia alterado la estructura de
costos y, entre otros puntos, que el Estado hahiem@ado retrasos en el pago de los
subsidios de explotacién e inversion que habridmcado a los servicios en un virtual estado
falencial con grave riesgo sobre la continuidadseéelicio publico.

En tal sentido, el mencionado decreto suspendieedéizacion de inversiones e
introduccion de mejoras en el sistema por est&tatijos mismos a subsidios y aportes del
Estado Nacional y daba diez dias a los concesampdra presentar al gobierno un Plan de
Emergencia para los servicios que asegufdea continuidad de éstos en condiciones
compatibles con la contingencia excepcional existesimismo, suspendia la aplicacion de
los aumentos tarifarios que habian quedado esidbteen las Addendas de los contratos
renegociados aprobados por los Decretos N° 104 36M°con fechas 25 de enero de 2001y 9
de febrero del mismo afio respectivamente, perouiast la Secretaria de Transporte y el
Ministerio de Produccién a efectuar estudios coedtes a determinar la necesidad de una
redeterminacion de la estructura tarifaria de ésisios involucrados.

En el marco de un contexto de emergencia, laxipeles sugerencias de politica
propuestas por los concesionarios fueron: la codicesstatal de aumentos tarifarios y
mayores subsidios, la adecuacion de las inversianagnimo indispensable para mantener la
seguridad de los servicios prestados y la dismamudie la calidad de estos ultimos como
mecanismo para reducir costos. Como puede infedies® anterior, “las propuestas de los
concesionarios no guardaron ninguna relacion cestado de emergencia publica en materia
social, econémica, administrativa, financiera y bema declarada por Ley N° 25.561"
(Azpiazu, Shorr, 2003: 195).

De este modo se abria una nueva instancia deaeinegpn de los contratos con las
empresas prestatarias que debia considerar expetaral desempefio privado hasta el
momento, en materia de calidad de los serviciostgies, seguridad de los sistemas,
inversiones efectivamente realizadas y obligaciammedractuales (Decreto 293/02). ¢ Como
habia sido este desempefio?

Un informe de la Comision Nacional de Regulaciéh Transporte aportaba algunos
elementos de juicio:

= “El 70% de los coches inspeccionados tiene obsemes por el nivel de material
rodante usado, por falencias en el sistema dedrgmmganches fuera de norma. En el

30% de estos casos, el tipo de problema implicaéasgo de seguridad,;
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= El 40% de los pasos a nivel inspeccionados tiestinth grado de irregularidad en el
estado de pavimento, cerramiento y pasos paraneEsto

= El 20% de los aparatos de cambio de vias cuentdatemcias severas que obligan a
precauciones de velocidad e implican riesgos @anaarcha de trenes;

» Se ha observado ademas ausencia o deterioro dencamtos de zonas de vias férreas,
facilitando la existencia de pasos peatonales tariaados;

= En el caso del mantenimiento del material rodant ipfraestructura general de las
vias, se observaron numerosas falencias en el ma¢ato que, de profundizarse,

podrian derivar en condiciones de inseguridad” {@&zap, Schorr, 2003: 202).

La contundencia del Informe de la CNRT llev6 abigono de Duhalde a presionar a
las empresas prestatarias a que en 40 dias reuirtee situacion de deterioro e inseguridad en
gue se encontraba el sistema. Sin embargo, y dicigado su posicion anterior, en marzo de
2003 sancioné la Resolucion MP N° 126/03 mediamteull se definieron nuevos subsidios
de explotacion para el periodo febrero-diciembr2@Rs.

En suma, tal como sostienen Daniel Azpiazu y Ma8chorr en su investigacion
sobre los procesos de renegociacion de los costcato las empresas privatizadas encarados
bajo la administracion del Presidente Eduardo Did)an el caso de los ferrocarriles urbanos
las disposiciones del gobierno no sélo contradliaesituacion de emergencia inédita en que
se encontraba el pais, sino que muestran unadmetara continuidad tanto con el gobierno
menemista como con la etapa delarruista.

A lo largo de este apartado se ha visto que entocua contenido de las medidas
implementadas en materia de politica ferroviarias |distintas administraciones
gubernamentales mostraron una clara linea de cadith al haber garantizado la existencia
de contextos operativos de nulo riesgo empresaiia lps concesionarios del sector, a la vez
que trasladaron sobre los usuarios del serviciobyesel Estado Nacional el costo de los
incumplimientos de los privados y finalmente, edg@ée la emergencia econémica en general
y de la emergencia ferroviaria en particular.

4. Consideraciones finales.

Se ha argumentado que la eficiencia del modelefiddo para la provision del
servicio ferroviario urbano de pasajeros, porrestiado su equilibrio a un ingreso de capital
proveniente de las arcas del Estado y no de lagaapividad econémica, comienza a fallar
en el momento en que el Estado, en un contextorafermla crisis econdmica, politica y
social, deja de transferir este ingreso a los canarios en concepto de subsidios (Martinez,
2007). Sin embargo, a lo largo de este trabajeasedstrado suficiente evidencia que permite
sostener un argumento que se aleja considerablemehanterior.

Desde el inicio de las concesiones las empresaaran en total correspondencia con
una de las leyes economicas fundamentales delakamib, a saber que los propietarios
privados en sus decisiones econdmicas se guiarelpoterés de obtener el maximo de
ganancia y no por los objetivos de la regulaciGmeémica estatal. En pos del logro de esta
meta, dos fueron las estrategias principales dgz@és por los concesionarios: recortar
gastos operativos y de inversion (previstos enréspectivos contratos de concesion) y
presionar sistematicamente por aumentos tarifarios.

En cuanto a la primera de las estrategias no sgoaso multiples incumplimientos
contractuales por parte de los concesionarios gugfue deteriorando progresivamente la
calidad de los servicios prestados. En cuantcsadanda, si bien el costo del boleto de trenes
se mantuvo realmente competitivo respecto al dgb rde los servicios de transporte publico
de pasajeros, los montos de los sucesivos aumeatibgrios no se volcaron hacia la
introduccién de mejoras en el sistema, las cuagdrsse argumentaba redundarian en una
mejor calidad de la prestacion, generando un arexi@alestar por parte de los usuarios del
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sistema. En suma, el modelo que buscaba combinacies eficientes con el menor subsidio
posible a los operadores privados fall6 en cada d;maus metas, pues tal como se ha
demostrado, terminé implicando un costo social mmunhyor al que justificd su transferencia
a operadores privados.

En modelos de esta naturaleza cobra particulavaetia la capacidad de regulacion
estatal, sin embargo como se ha mostrado tambééno tel contenido de las medidas
econdmicas implementadas como el deterioro dedpacidades estatales, configuraron una
situacion propicia para la conformacion de ambiteilpgiado de acumulacion en el sector.

Pero este entramado de practicas, actores y cegods normativas, no solo configurd
la posibilidad de que los concesionarios operamanegpacios de escaso 0 nulo riesgo
empresario, sino también, construyo condicionespgogiciaron que los usuarios del servicio
comenzaran a expresar su disconformidad con laafatenprestacion del mismo mediante
multiples acciones de violencia colectiva. En @ 8603, a la par que el gobierno de Eduardo
Duhalde definia nuevos subsidios para el sect@stiesando los probados incumplimientos
por parte de los concesionarios, un primer hechdistmnformidad violenta protagonizado
por usuarios del servicio se desarrollaba en lacEst de trenes de la terminal Once, como
consecuencia de la suspension en la salida deautss dinidades. En dicha oportunidad, los
usuarios destrozaron las boleterias y prendieregdwn molinete de la estacion. Visto en
retrospectiva, este hecho advertia sobre la inaogur de un periodo donde esta forma de
accion, los ataques de usuarios a la empresadaasestalando progresivamente en la caja de
herramientas de los usuarios como forma de expsesdisconformidad con las condiciones
del servicio.
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Cuadro 1: Composicion de los consorcios adjudizztay participacion en el capital social de la eded

anénima concesionaria.

Grupo de Concesionario Empresas % de las Asistente técnico
servicios acciones
1y 2 (Mitre y| Trenes de Buenos COMETRANS SOCIEDAD ANONIMA? 41.65 BURLINGTON NORTHERN
Sarmiento) Aires S.A MK RAIL CORPORATION 41.65 RAILROAD CO (USA)
BURLINGTON NORTHERN RAILROAD | 16.7
COMPANY
Red de| Metrovias S.A’ BENITO ROGGIO E HJOS S.A 33.3 BURLINGTON NORTHERN
subterraneos COMETRANS S.A 30.3 RAILROAD CO (USA) (linea
grupo 3 SKS.SACCIFAYM. 3.0 Urquiza).
(Urquiza) BURLINGTON (USA) NORTHERN] 16.7
RAILROAD Co TRANSURB CONSULT S.C,
MORRISON KNUDSEN CORPORATION 16.7 subterraneos.
(USA)
Grupos 4,5y 7| Transportes ORMAS SOCIEDAD ANONIMA | 22 JAPAN RAILWAYS TECHNICAL
(lineas Roca,| metropolitanos | INDUSTRIAL, COMERCIAL, SERVICES JARTS- y SAN
San Martin y S.A INMOBILIARIA'Y CONSTRUCTORA FRANCISCO BAY AREA RAPID
Belgrano Sur) TRANSIT DISTRICT —-BARTS
ROMAN SOCIEDAD ANONIMA | 15 JAPAN RAILWAYS TECHNICAL
COMERCIAL SERVICES JARTS- y SAN
E.A.C.S.A. EMPRESA ARGENTINA DE| 10 FRANCISCO BAY AREA RAPID
CONSTRUCCIONES SOCIEDAD TRANSIT DISTRICT -BARTS
ANONIMA;
COMINTERSA, COMERCIO| 3
INTERNACIONAL SOCIEDAD
ANONIMA, COMERCIAL,
INDUSTRIAL, FINANCIERA,
INMOBILIARIA' Y AGROPECUARIA,
D.G.T. ELECTRONICA SOCIEDAD| 3
ANONIMA
TRANSPORTES INTEGRADOS 4.25
METROPOLITANOS TRAINMET
SOCIEDAD ANONIMA
63 empresas de autotranspBrte 42.75.

18 Se trata de un consorcio de empresas de la Camamapresas de autotransporte de pasajeros (CEAP)

19 En la renegociacion contractual realizada eafiel 1999, el monto declarado por la empresa compitata
social ascendid a $13.700.000. Por su parte lasesamp Morrison Knudsen Corporation y S.K.S. S.A.ICFQA
dejaron de formar parte del consorcio adjudicatamb grupo Benito Roggio e Hijos S.A. se alz6 eb55.2%
de las acciones (Roggio, 3.866.140 acciones cldseCAmetrans 1.959.100 acciones clase A2 y BuHomt
Northern Railroad Co. 1.167.240 acciones Clase A3)

0 TATA TRANSPORTES AUTOMOTORES TERRESTRES ARGENOS SOCIEDAD ANONIMA COMERCIAL E
INDUSTRIAL; EMPRESA CENTRAL EL RAPIDO SOCIEDAD ANOMWA DE TRANSPORTE AUTOMOTOR; EMPRESA ANTON
DE TRANSPORTES S.A.C.; TRANSPORTES UNIDOS DE MERLSOCIEDAD ANONIMA COMERCIAL INDUSTRIAL
INMOBILIARIA; TRANSPORTES LA PERLITA SOCIEDAD ANONMA; EMPRESA DEL OESTE SOCIEDAD ANONIMA DE
TRANSPORTES; COMPANIA OMNIBUS 25 DE MAYO -LINEA 278 SOCIEDAD ANONIMA; COMPARNIA ANDRADE EMPRESA
DE TRANSPORTE DE PASAJEROS SOCIEDAD DE RESPONSABIAD LIMITADA; COMPANIA MICROOMNIBUS LA
COLORADA SOCIEDAD ANONIMA COMERCIAL E INDUSTRIAL; DEVOTO SOCIEDAD ANONIMA DE TRANSPORTES
INDUSTRIAL Y COMERCIAL; EL PUENTE SOCIEDAD ANONIMA DE TRANSPORTES; EMPRESA NUEVE DE JULIO
SOCIEDAD DE RESPONSABILIDAD LIMITADA; EMPRESA BARTQOME MITRE SOCIEDAD ANONIMA COMERCIAL
INDUSTRIAL Y FINANCIERA; EMPRESA GENERAL MANUEL BEIGRANO SOCIEDAD ANONIMA COMERCIAL E
INDUSTRIAL; EMPRESA GENERAL SAN MARTIN SOCIEDAD AN®IMA DE TRANSPORTE; EMPRESA LIBERTADOR SAN
MARTIN SOCIEDAD ANONIMA DE TRANSPORTE; EMPRESA MARINO MORENO SOCIEDAD ANONIMA; EXPRESO
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Grupo 6 (linea| Ferrovias S.A SEMINARA EMPRESA 23.125 TRANSURB CONSULT S.C

Belgrano CONSTRUCTORA SOCIEDAD

Norte) ANONIMA, INDUSTRIAL,
INMOBILIARIA, COMERCIAL y
FINANCIERA

COOPERATIVA DE TRABAJO| 23.125
TRANSPORTES AUTOMOTORES DH
CUYO -T.A.C. LIMITADA-

EMEPA S.A 20
PROCESAMIENTO INDUSTRIAL DE| 3.125
LAMINADOS ARGENTINOS

RESIDUALES S.A
C.0.D.I. CONSTRUCCION OBRAS DE 10
INGENIERIA SOCIEDAD ANONIMA
CONIPA SOCIEDAD ANONIMA, | 6.625

CONSTRUCTORA, INDUSTRIAL,
COMERCIAL, FINANCIERA Y DE
MANDATOS

CONEVIAL SOCIEDAD ANONIMA, | 6.5
CONSTRUCTORA, INDUSTRIAL,
COMERCIAL, INMOBILIARIA Y
FINANCIERA;

BELGIAN TRANSPORT AND URBAN| 1
INFRASTRUCTURE CONSULT -
TRANSURB CONSULT S.C.-;

EDUARDO GRAGLIA 3.25
LUIS JAVIER PICCO. 3.25

Fuente: Elaboracion propia en base a informacidrtetida en los contratos de licitacion con las esgs
Metrovias, Ferrovias, Trenes de Buenos Aires, Nelitanto S.A.

CANUELAS SOCIEDAD ANONIMA; EXPRESO MERLO NORTE SOEDAD ANONIMA DE TRANSPORTE; EXPRESO QUILMES
SOCIEDAD ANONIMA; EXPRESO VILLA NUEVA SOCIEDAD ANONMA; LA CABANA SOCIEDAD ANONIMA;
MICROMNIBUS CIUDAD DE BERAZATEGUI SOCIEDAD ANONIMA;MICROOMNIBUS O'HIGGINS SOCIEDAD ANONIMA DE
TRANSPORTE; MICRO OMNIBUS QUILMES SOCIEDAD ANONIMACOMERCIAL, INDUSTRIAL Y FINANCIERA; SOCIEDAD
ANONIMA EXPRESO SUDOESTE S.A.E.S.; TRANSPORTE IDEABAN JUSTO S.A.; TRANSPORTES JOSE HERNANDEZ
SOCIEDAD ANONIMA, COMERCIAL E INDUSTRIAL; TRANSPORES AUTOMOTORES PUEYRREDON SOCIEDAD ANONIMA
DE TRANSPORTES COMERCIAL, FINANCIERA E INMOBILIARIA TRANSPORTES VILLA BOSCH SOCIEDAD ANONIMA,
COMERCIAL E INDUSTRIAL; GENERAL TOMAS GUIDO SOCIEDE ANONIMA, COMERCIAL, INDUSTRIAL Y FINANCIERA,
AZUL SOCIEDAD ANONIMA DE TRANSPORTE AUTOMOTOR; BERARDINO RIVADAVIA S.A. DE TRANSPORTE POR
AUTOMOTOR; TRANSPORTES AUTOMOTORES RIACHUELO S.ATARSA); TRANSPORTES ATLANTIDA SOC. ANON.
COMERCIAL; MICRO OMNIBUS GENERAL SAN MARTIN SOCIEDA ANONIMA COMERCIAL; CASIMIRO ZBIKOSKI
SOCIEDAD EN COMANDITA POR ACCIONES; TRANSPORTES AWMOTORES SAN LORENZO SOCIEDAD ANONIMA,
COMERCIAL, INDUSTRIAL, FINANCIERA E INMOBILIARIA; LA PRIMERA DE SAN ISIDRO, SOCIEDAD ANONIMA,
COMERCIAL E INDUSTRIAL; TRANSPORTES Y SERVICIOS AT.A.P. SOCIEDAD ANONIMA; LA INDEPENDENCIA
SOCIEDAD ANONIMA DE TRANSPORTES; EMPRESA SAN BOSCEDCIEDAD DE RESPONSABILIDAD LIMITADA; A.B.L.O.
S.A.; COMPANIA COLECTIVA COSTERA CRIOLLA SOCIEDAD NONIMA; COMPANIA DE TRANSPORTES RIO DE LA PLATA
SOCIEDAD ANONIMA
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