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Ferrocarriles: convenios con China

Desde las páginas de esta revista se 
han destacado a los ferrocarriles como 
un elemento importante del desarro-
llo nacional. Durante largos períodos de 
nuestra historia, fueron utilizados co-
mo herramienta de dominación, cuan-
do los capitales ingleses ejercían su vo-
luntad y los dedicaron al servicio del 
transporte de materias primas desde el 
interior hacia el puerto, y el transporte 
de productos manufacturados extran-
jeros desde el puerto hacia el interior, 
ahogando toda posibilidad de desarro-
llo autónomo1. Sin embargo, el ferroca-
rril, al servicio de la Nación, ha genera-
do actividades complementarias que 
han servido para el crecimiento de pue-
blos enteros, con sus talleres, escuelas 
técnicas e industrias y servicios asocia-
dos2. La destrucción y el desguace del 
Ferrocarril por medio de su privatiza-
ción en la década neoliberal del 90, trajo 
como consecuencia el cierre de innume-
rables talleres perdiendo el conocimien-
to acumulado a lo largo de muchos años 
y dejando sin trabajo a miles de trabaja-
dores ferroviarios. Se produjo la dismi-
nución drástica de la cantidad de kiló-
metros de vías operativas. El desinterés 
privado llevó a la casi desaparición de la 
industria ferroviaria nacional, transfor-
mando a los ferrocarriles al mismo pa-
pel que tenían hace un siglo cuando ser-
vían al interés extranjero3. 

Con el fervor latente de los levan-
tamientos populares de diciembre del 
2001, se realizaron anuncios de recupe-
ración de los ferrocarriles por parte del 
nuevo Gobierno que comenzaba en el 
2003. Sin embargo, los anuncios que-
daron en vía muerta4. A la luz de es-
tos anuncios y en un intento de apor-

tar desde el conocimiento académico, 
se realizó una propuesta de llevar a ca-
bo un proyecto de recuperación de la 
producción de rieles para ferrocarri-
les con un plan ideado por la Facultad 
de Ingeniería, destacando la importan-
cia de su fabricación para sostener co-
mo parte de un plan de desarrollo ferro-
viario5. En su lugar, se propuso comprar 

trenes de alta velocidad como parte de 
un plan de modernización de la red. Este 
intento de adquisición “llave en mano”, 
por valor de U$S 5000 millones y finan-
ciación a 16 años, fue abortado frente al 
contraste que mostraba la posibilidad 
de desarrollar un plan nacional de re-
cuperación del ferrocarril por el mismo 
monto, con recursos genuinos y con de-
sarrollo de tecnología propia6. Incluso, 
existen sendos proyectos de ley en la 
Cámara de Diputados de la Nación refe-
ridos a este tema7. 

El camino del desarrollo ferroviario 
continúa por la senda del facilismo en 
perjuicio de lo que podría ser una opor-
tunidad para la recuperación de la in-
dustria ferroviaria.

En julio del 2010, en el contex-
to de la visita de la Presidenta Cristina 
Fernández de Kirchner a China, se firma-
ron entre 12 y 18 convenios bilaterales, 
según la fuente8,9. Estos acuerdos abar-
can áreas tales como pesca, energía y, 
entre ellos, los correspondientes a los 
ferrocarriles. Estos últimos acuerdos se 
desarrollarán en tres etapas/contratos 
durante los próximos dos a cinco años10. 
El más importante se focaliza en la re-
novación, compra de material y tecno-
logía para el ramal Belgrano Cargas por 
U$S 2.500 millones de dólares a las em-
presas estatales chinas China Northern 
Railway (CNR) y China Southern Railway 
(CSR). El financiamiento será en un 85% 
a través de los bancos de exportación 
e importación y desarrollo chinos, el 
China National Machinery & Equipment 
Import & Export Corp. y el Development 
Bank Corp., respectivamente. El plazo 
del crédito será de 19 años con una ta-
sa LIBOR más 600 puntos (6%). La tasa 

LIBOR es variable y 
actualmente, y des-
de hace un tiempo, 
está en 0,75%. La ta-
sa obtenida es baja 
y es uno de los ca-

ballitos de batalla de los defensores de 
los convenios. 

La elección del ramal ferroviario 
no es casual. El Belgrano Cargas posee 
una red operativa de 5000 km, según 
la CNRT11. Transporta principalmente 
granos desde las regiones agropecua-
rias hasta el puerto, siguiendo la mis-
ma lógica que antiguamente tenían los 
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ferrocarriles ingleses en la Argentina. 
Esta presencia china ha ido en au-
mento en los últimos años en América 
Latina. Las clases dominantes vislum-
bran este escenario como una nueva 
oportunidad de ubicar a nuestro país 
en el rol asignado en la división inter-
nacional de trabajo, tal como haría 
cualquier otra potencia imperialista12. 
Exportador de materias primas y re-
cursos naturales 
e importador de 
productos ma-
nufacturados. El 
gigante asiáti-
co está ávido de 
commodities y, por lo tanto, su estra-
tegia en América Latina es justamen-
te ubicar a nuestra región en su debido 
papel, como lo entienden hasta las más 
conservadoras publicaciones, como el 
Financial Times13. Esta situación bus-
cada, es similar al papel que cumplían 
los ferrocarriles ingleses de fines del 
Siglo XIX y principios del XX, cuando el 
tendido aseguraba que la producción 
agraria sea dirigida hacia Inglaterra. 
Para lograr estos objetivos, es necesa-
ria la participación local, tanto esta-
tal como privada. El Belgrano Cargas 
es un ejemplo paradigmático de esta 
alianza. Actualmente, su concesión es-
tá en un limbo legal con un anuncio de 
estatización en el 2005 inclusive, pe-
ro sigue gestionada por la Sociedad 
Operadora de Emergencia (SOC), con-
formada por SOCMA (Franco Macri) y 
su socio chino la aceitera Sahne Hop 
Full Graind and Oil, BRT (Benito Roggio 
Transportes), la empresa de recons-
trucción y reparación de coches y vago-
nes EMEPA, el gremio Unión Ferroviaria 
(José Pedraza), el gremio La Fraternidad 
y la Federación de Camioneros. Es de-
cir, una connivencia de intereses donde 
se destaca la participación local con la 
presencia china para asegurarse la car-
telización en el transporte de granos/
soja hacia los puertos.

La función de los bancos chinos, no 
es simplemente el préstamo del dinero 
para llevar adelante el proyecto, sino es-
tablecer los condicionamientos que de-
berán cumplirse para el financiamiento. 
Entre ellos, el más importante es que la 
compra del 100% de los equipos y tecno-
logía debe ser de origen chino. El compor-
tamiento de la banca china es similar al 
del Eximbank norteamericano que exige 

la compra de productos manufacturados 
y su transporte a empresas norteamerica-
nas en todos los convenios firmados. 

Otro de los convenios estable-
ce la compra de formaciones comple-
tas nuevas para equipar totalmente 
la linea A de subterráneos porteños y 
la “recuperación” del Ferrocarril San 
Martín con la adquisición de 500.000 
tn de rieles, los mismos que fabrica-
ba Somisa antes de su privatización 
y su desmantelamiento por parte de 
Techint. De esta manera, se ratifica el 
abandono de una política de retorno a 
la fabricación de rieles de origen nacio-
nal. También se prevé la ejecución de 
la una nueva red de subterráneos en 
Córdoba de 18 km de largo, incluyendo 
obras eléctricas, electromecánicas, de 
comunicaciones y la provisión del ma-
terial rodante por U$S 1800 millones.

Otra caracterísitica de los convenios 
es que están concebidos “llave en ma-
no”, con lo cual la participación de mano 
de obra nacional sólo será verá reflejada 
en los trabajos de obra civil que se pue-
dan llevar a cabo, si es que corresponde 
alguna. El material eléctrico, la electró-
nica, los sistemas de control, las loco-
motoras y los vagones, serán parte del 
paquete de provisión chino, dejando de 
lado la posible provisión de elementos 
de origen nacional.

El reequipamiento y la moderniza-
ción de los ferrocarriles es una de las al-
ternativas más importantes para relan-
zar un complejo de industrias que fue 
destruida durante la triste noche neoli-
beral. En su lugar, en una comprobación 
de miopía y obstinación extraordinarias, 
el país utilizará las divisas de una nueva 
deuda externa de U$S10.000 millones 
para la compra de productos extranje-

ros, en un ida y vuel-
ta similar a la deuda 
contraída por nues-
tro país con la Baring 
Brothers en 1824. De 
esta manera, se au-

mentará el ya abultado déficit comer-
cial en Bienes de Capital (bienes de alto 
valor agregado) en una tendencia que 
viene desde hace varios años. Así que-
da desmentida la afirmación de los de-
fensores de los convenios quienes ase-
guran que son acuerdos donde los “dos 
ganan”. China concede los créditos para 
comprarles a ellos y nuestro país queda 
endeudado, atado tecnológicamente a 
las empresas proveedoras y con la posi-
bilidad de desarrollo propio truncada. El 
costo es muy alto para un posible mejo-
ramiento de las condiciones del servicio 
ferroviario. 

Es imperioso rever estos acuerdos 
que lesionan la posibilidad cierta de una 
recuperación de la red ferroviaria con 
tecnología y mano de obra propia, como 
lo demuestra la reciente inauguración 
del Tecnotren, un tren liviano de fabri-
cación nacional que utiliza vías recupe-
radas que habían sido abandonadas, en 
la ciudad de Santa Fe14. Estos volunta-
riosos intentos aislados, producto más 
que nada de la iniciativa propia, son un 
buen indicador del campo fértil que po-
see la Argentina, no sólo de cultivar soja 
y mantener un modelo agro-minero ex-
portador, sino de desarrollar una indus-
tria propia de alto valor agregado con el 
debido apoyo estatal en el marco de un 
verdadero proyecto nacional. g

La función de los bancos chinos, no es simplemente el préstamo 
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