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Resumen: El presente trabajo se refiere a las politicas de redimensionamiento implementadas
para la red ferroviaria estatal de Argentina (1948-1989). Estas politicas respondieron a un
diagnédstico que enfatizé la baja densidad de trafico del sistema, pero también al perentorio
requerimiento de reducir el déficit operacional del ferrocarril. En total, se retiré del servicio no
menos del 22% del tendido total. El recorte afectdé sobre todo a la red de la regién mds
densamente poblada del pais, eliminado presumiblemente lineas redundantes. A pesar de esta
politica, la densidad de trafico no se incrementd, y el déficit mostré una trayectoria creciente en
el periodo. Se estima que la politica de focalizacién en determinados traficos (vgr., graneles) fue
contraproducente, precisamente por tratarse de una configuracién de baja densidad.

Palabras clave: Historia ferroviaria; Racionalizacién; Argentina.

Abstract: This paper addresses the resizing policies carried out for the Argentina’s state owned
railway (1948-1989). These policies stemmed from a diagnosis focused on the low traffic density
of the network; but also there was a peremptory pressure for reducing the deficit of the railway
operation. Overall, some 22% of the network was scrapped. The cutout involved mainly the
network placed in the most populate area of the country; presumably, redundant lines were
suppressed. Despite this policy, traffic density did not increase, and deficit showed a growing
trend during the period. We suggest that the concentration of efforts in selected traffics (for
example, bulks) was counterproductive, precisely due to the low density of the network.
Keywords: Railway history — Rationalization-Argentina.
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16 Alberto E. Miller

INTRODUCCION

Entre 1947 y 1949, se nacionaliza la totalidad de los ferrocarriles
privados argentinos, cuya red comprendia 2/3 del tendido total de lineas;
el resto del sistema ya era explotado por el Estado Nacional y dos estados
provinciales. Las empresas privadas operadoras eran principalmente de
capitales britdnicos, y menor grado franceses. La nacionalizacion se
concreto en forma relativamente rdpida, y fue motivada principalmente por
los requerimientos financieros de la posguerra, por parte de Gran Bretaia,
pais al que pertenecia el grueso de los controlantes del sistema ferroviario
privado!.

Por otro lado, ya desde antes del conflicto bélico, las perspectivas que
enfrentaba el capital privado invertido en el ferrocarril eran pobres, ante
crecientes requerimientos de inversion de reposicion y la competencia del
automotor; para ese entonces, estimamos que éste ultimo captaba ya cerca
del 30% del trafico de granos, uno de los productos centrales en el mercado
de transporte?, y la tendencia era a que ese porcentaje creciera, una vez que
el suministro de vehiculos automotores se normalizara, con el fin de la
guerra. De hecho, las empresas habian dejado de distribuir dividendos
luego de la crisis de 1929 (aunque si afrontaron los servicios de la deuda
asumida), e incluso una empresa britanica ya habia sido estatizada en 1937,
por insolvencia®.

A la nacionalizacion, el ferrocarril argentino habia alcanzado una
extension notable, en el contexto mundial. Totalizaba 43.540 km, lo que
lo posicionaba en el primer lugar en América Central y del Sur, e incluso
de México*. Solo cinco paises en el mundo ostentaban redes de mayor

! Més especificamente, Estados Unidos acordé un refinanciamiento de la deuda britanica
originada en la guerra; como parte de ese acuerdo, el gobierno britanico fue obligado a
promover la desinversion de empresas de ultramar, a fin de estabilizar el sector externo.
Para lo referido al proceso de nacionalizacion, remitimos a Lopez et al. (2016, cap. 3).

2 Miiller (2018, pag. 74).

* Para una historia previa a la del ferrocarril plenamente estatal en Argentina, se remite a
Loépez et al. (2016, caps. 1 a 3)

4 Seguin Miiller (2018, pag. 59). Se sefiala que no existe un dato unificado acerca de la
efectiva extension de la red.
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desarrollo®, todos ellos (excepto Alemania) con una superficie
marcadamente mayor. Esta fue virtualmente la red definitiva para la
Argentina; fueron muy pocos los agregados posteriores, una vez
concretada la nacionalizacion.

El sistema se configur6 con cierta diversidad de pautas, en funcion de
las desiguales densidades de ocupacion territorial y las propias
caracteristicas del entorno geografico. En parte del territorio
(esencialmente, en lo que se identifica como Region Pampeana), alcanzd
una densidad significativa, mientras que en el resto la presencia del modo
ferroviario fue ya mas baja. En particular, fue marginal en la Region
Patagonica. Por otro lado, hubo también diversidad en las trochas
adoptadas. Se emplearon principalmente dos trochas (1,676 y 1,000 m.), y
en menor grado la trocha media o europea (1,435 m.). Pero también se
verificaron desarrollos —de menor importancia— en trochas econdomicas
(0,760 y 0,600 m.).

Como ya mencionamos, el Estado operaba a la nacionalizacion un
tercio del total de lineas, en gran medida resultado de decisiones de
inversion publica (y secundariamente por la nacionalizacion de 1937). Si
bien el sistema publico se habia mantenido en un estandar comparable con
el del conjunto de operadores privados, su dimension relativa en términos
de volumen de operaciones era bastante menor de lo que sugiere la
comparacion con las redes ahora nacionalizadas; la red estatal se ubicaba
casi exclusivamente fuera del 4rea pampeana, y su nivel de actividad era
considerablemente menor®.

En estas condiciones, el operador estatal preexistente no estaba en
condiciones de absorber la voluminosa estructura ahora nacionalizada. Se
abri6 asi un periodo donde hubo diversos ensayos organizacionales, para
culminar cerca de 10 afos mas tarde en la constituciéon de una unica
empresa, dividida en 6 gerencias de linea, que replicaban en algiin grado
la conformacidén empresaria previa a la nacionalizacion; la tendencia fue
la de avanzar progresivamente en la centralizacién administrativa. Luego

5 De acuerdo a datos de Robert (1964), solo Estados Unidos, Rusia, India, Canada y
Alemania contaban con redes de mayor desarrollo.

® A titulo referencial, los trenes-km de pasajeros operados por el Estado representaban el
24% del total (Fuente: elaboracion propia en base a informacion obtenida la “Guia
‘Expreso’”, editada por la Compafiia de Transportes Expreso Villalonga (1944).
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18 Alberto E. Miller

de dos cambios de nombre, la empresa pasé a llamarse Ferrocarriles
Argentinos (FA), en 1968; esta denominacién se mantuvo hasta su
disolucion en la década de 1990, cuando la totalidad de las operaciones fue
entregada al sector privado, en concesion’.

Ahora bien, este extenso sistema se caracterizaba por una reducida
densidad de trafico®. Seglin Ministry of Public Work and Services (1962,
Informe Principal, pag. 19), el tonelaje kilométrico bruto® (agregando
pasajeros y cargas) del sistema argentino era cerca de 2/3 menor del
correspondiente valor para el promedio de un conjunto de ocho paises
europeos!’. Como evidencia adicional, solo el 36 % de la red contaba en
1945 con uno o mas servicios diarios de pasajeros'!.

La tnica excepcion era el ferrocarril del Area Metropolitana de Buenos
Aires, de cerca de 720 km de extension; alli se prestaban servicios con
frecuencia elevada. En un subconjunto de ramales que representaban cerca
del 50% de la red urbana, operaban los unicos servicios electrificados.

Este bajo volumen de operacion obedecio a dos factores. En primer
lugar, la densidad de ocupacion territorial de la Argentina es baja, como
asi también lo es el volumen de los traficos a transportar y la reducida
distancia de transporte; pese a la gran extension territorial del pais (2,8
millones de km?), el grueso de los traficos circulaba dentro del Area
Pampeana, que representaba menos del 20% de la superficie total. El
ferrocarril argentino transportaba un conjunto diversificado de productos;
los graneles no constituian una porcion absolutamente preponderante
(como ocurre por ejemplo en economias con producciones mineras
masivas). En segundo lugar, el desarrollo anarquico de la red en la

7 Véase al respecto Miiller (op. cit, pags. 111 y ss.).

8 La definicion de densidad de trafico que emplearemos aqui es la que resulta del cociente
entre unidades de trafico y extension de la red. Las unidades de trafico, a su vez, se
obtienen sumando pasajeros-km y toneladas-km (esto es, el producto entre volimenes
realizados y distancia de transporte, para pasajeros y cargas).

° Esta definicion es ligeramente diferente de la que indicamos en la nota al pie anterior,
dado que computa el peso de los vehiculos.

10 Se trata de Portugal, Noruega, Suecia, Espafia, Francia, Italia, Alemania y Paises Bajos.
De ponderarse las densidades con la escala de las respectivas redes, el diferencial con el
caso argentino seria mayor aun.

! Informacion obtenida la “Guia ‘Expreso’”, ya mencionada.
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“dorada” era ferroviaria'? habia dado lugar a diversos casos de paralelismo
de trazas a distancias préximas, lo que generaba redundancias que
contribuian a la baja de la densidad de la red. En el plano urbano, en
algunas ciudades también era perceptible la superposicion de estaciones y
trazas'>.

En consecuencia, desde el inicio de la gestion estatal el tema de la
racionalizacion ferroviaria estuvo en la agenda!®. Esto respondio a razones
de economia interna; pero también desde el costado fiscal crecieron las
presiones, en funcion de que el ferrocarril estatal fue deficitario, incluso
en términos corrientes, durante la totalidad del ciclo estatal'®. Asi lo indica
la evolucién del Coeficiente de Explotacion, que es el cociente entre gastos
e ingresos corrientes (Tabla 1).

Tabla 1 — Evolucion del coeficiente de explotacion

Periodo Coeficiente de Explotacion
1948-1952 1,24
1953-1957 1,45
1958-1962 1,75
1963-1967 1,97
1968-1972 1,56
1973-1977 2,00
1978-1982 1,93
1983-1989 2,13

Fuente: Miiller (2018, cap. 3)

Segun puede constatarse, el resultado operacional fue mostrando un
creciente deterioro. Es de destacar que entre 1958 y 1966, el déficit
ferroviario representd en promedio un punto porcentual del Producto Bruto
Interno (PIB); destacable en particular es el afio 1958, cuando estén

12 Nos referimos particularmente al desarrollo de la red entre 1880y 1930, cuando alcanzd
31.000 aproximadamente.

13 Este sobre-desarrollo de la red con las consiguientes redundancias fue particularmente
visible en el centro sur de la Provincia de Santa Fe. En el plano urbano, la ciudad de
Rosario, situada en esa area geografica, era el principal ejemplo de superposicion de
estaciones, llegando a contar hasta con siete estaciones cabeceras.

14 Véase al respecto Cardozo (2008).

135 Justo et al. (2016, pags. 317 y 322). Por “déficit en términos corrientes” entendemos el
resultado que surge de sustraer de los ingresos por venta de pasajes y fletes los gastos
recurrentes (esto es, sin incluir depreciaciones de los activos).
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20 Alberto E. Miller

indicador alcanzé el 1,4% del PIB, y el déficit ferroviario comprendi6 el
9% del gasto publico argentinol6. En afios posteriores esta incidencia fue
disminuyendo, pese al deterioro que refleja el coeficiente de explotacion,
por efecto del crecimiento econdmico verificado en el periodo y la
reduccion en la escala de operacion del ferrocarril.

No debe sorprender entonces que la actividad de la empresa ferroviaria
estuviera en la mira del nivel politico, visto el impacto de sus
requerimientos en el plano fiscal; de alli fue que se impulsaron activamente
medidas de racionalizacion y redimensionamiento. Ello se tradujo en
acciones en diferentes planos, entre los que sobresalen los siguientes:

a) Clausura de ramales considerados poco productivos o
innecesarios

b) Supresion de servicios de pasajeros, principalmente en ambito
interurbano, alegando su falta de rentabilidad

c) Supresion de puestos de trabajo considerados redundantes

d) Concentracion en la captacion de traficos de pasajeros y cargas

considerados mas rentables; tipicamente, éste era el caso de los trenes de
pasajeros en lineas troncales y el de trafico de graneles.

Nuestro propdsito aqui es centrarnos en el primer topico; esto es, el
retiro de la explotacion de ramales improductivos, durante el periodo
estatal.

En primer lugar, desarrollamos un breve cuadro histdrico contextual, a
fin de comprender el ambito en el que se llevaron adelante las acciones de
racionalizacion. Seguidamente, se brinda una caracterizacion acerca del
alcance de las medidas; como veremos, se identificaran dos ciclos de
acciones de redimensionamiento. Luego, aportamos un analisis acerca del
impacto de la reduccion de la red en términos de su estratificacion a nivel
territorial. Resefiamos a continuacion los resultados de las medidas de
racionalizacion, en términos del desempefio del sistema ferroviario. Por
ultimo, se elaboran algunas conclusiones.

Corresponde una aclaracion. El modo ferroviario argentino se
desarrolla tanto en el ambito interurbano como en el Area Metropolitana
de Buenos Aires. Como ya indicamos, ésta ultima contaba — y cuenta hoy

16 Miiller (2018, pags. 188-189).
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dia— con una red muy extensa (719 km en la década de 1950); esta red
constituye una realidad muy diferente en términos técnicos y econdémicos,
con relacion al ferrocarril interurbano. Nuestro analisis se centrard en este
ultimo. Cabe sefialar que, de acuerdo con estimaciones existentes para
1970 (Ministerio de Obras y Servicios Publicos, 1973, Cap. II), el
ferrocarril metropolitano representaba algo menos del 20% de los costos e
ingresos totales de la empresa ferroviaria; en consecuencia, los indicadores
econdmicos generales de ésta ultima se encontraban determinados
basicamente por la operatoria en el ambito interurbano!”.

Este trabajo cubre un periodo histérico del ferrocarril de algo mas de
40 anos, el que corresponde a la gestion completamente estatal (1948-
1991). Al contrario del periodo previo, (en el que operaron diversas
empresas publicas y privadas), se trata de un periodo atn poco estudiado
desde el ambito de la investigacion. Dos trabajos tienen la ambicion de
cubrir la totalidad de este ciclo (Lopez et al., 2016, caps.4 y 5; Miiller,
2018, caps. 3 a 7). Roccatagliata (2012, cap. III) ofrece una descripcion
del desarrollo y posterior contraccion de la red ferroviaria, con un énfasis
menor en el periodo estatal. Otros autores han avanzado en la cobertura de
topicos puntuales'®. La cuestion de la racionalizacion de la red se ha
tratado en los trabajos mencionados con menor detalle del que aqui se
propone.

1. BREVE MARCO HISTORICO

El periodo de referencia de nuestro andlisis se inicia en la inmediata
posguerra, con la nacionalizacion, y culmina a inicios de la década de
1990, cuando la totalidad de las prestaciones es privatizada o entregada a
gestiones provinciales.

El periodo estatal comprende entonces algo mas de cuatro décadas. Se
trata de un lapso muy turbulento en términos politicos, en el que solo dos
gestiones presidenciales logran concluir el mandato de seis afios
establecidos constitucionalmente; ellas fueron la primera y la tltima de

17 Cabe sefialar adicionalmente que para el mencionado afio de 1970, el déficit en términos
de relacion entre ingresos y gastos corrientes fue similar para los ambitos urbano e
interurbano (Ministerio de Obras y Servicios Publicos, 1973, cap II).

18 A titulo de ejemplo, citamos Cardoso (2019), Gémez (2019) y Gomez y Tchordonkian
(2014).
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22 Alberto E. Miller

todo el periodo. Hubo tres gestiones militares surgidas de sendos golpes
de Estado, que totalizaron 17 afios, lo que se traduce en varias gestiones
constitucionales interrumpidas'®.

En cuanto al régimen econémico, pueden distinguirse dos subperiodos
centrales, siguiendo las lineas de la literatura sobre esta tematica’. El
primero, de tres décadas, concluye en 1976, y sera denominado
“desarrollista”. Tuvo como eje el avance del proceso de industrializacion
a partir de politicas explicitas a ese proposito. Al principio, la base
preponderante fue constituida por empresas nacionales privadas; pero
luego ella se ampli6d a empresas estatales y empresas extranjeras. En todos
los casos, el Estado tuvo un papel activo, en el plano tanto de la
macroeconomia como en el de las politicas sectoriales e incluso en la
produccion directa. Luego de un comienzo dificultoso, que se tradujo en
un cuasi-estancamiento en los afios 50, la economia logré nuevo vigor en
los 15 afios siguientes, alcanzando tasas de expansion del PIB en promedio
de 4-5% anual. La inflacion fue persistente, aunque a tasas muy
variables?!; este factor impulsé politicas de austeridad fiscal que tuvieron
directa relacion con el requerimiento de racionalizacion del sistema
ferroviario, en virtud de su déficit y consiguiente impacto sobre las cuentas
publicas (en base a un diagnostico prevaleciente que asignaba al déficit
fiscal la causa mayor del proceso inflacionario). El segundo ciclo, iniciado
con el golpe de estado en 1976, comportd un redireccionamiento. Se
abandond progresivamente el proceso industrializador, ganando
preeminencia la actividad financiera. La anterior trayectoria de
crecimiento fue sucedida por el estancamiento?. Esto, en el marco de una
persistente y elevada inflacion, que mantuvo el ritmo de crecimiento de los
precios en un piso del orden de 100% anual. Hacia 1989, se produce un
episodio hiperinflacionario, vinculado a la crisis que ocasiona el
endeudamiento externo a partir de 1982, que sentara las bases para las
reformas liberales que en la década siguiente llevaran a la liquidacion de

% En lugar de las 7-8 gestiones presidenciales que cabria esperar de acuerdo a la
normativa constitucional, hubo un total de 19 ciclos.

20 'Véase Ferrer (2008) y Rapoport (2010).

2L El valor méaximo de inflacion fue 113%, en el afio 1959; solo en pocos afios, la tasa de
crecimiento de los precios fue inferior al 10% (fuente: www.indec.gob.ar).

22 E1 PIB de 1976 y el de 1989 fueron virtualmente, iguales, por lo que el PIB per cépita
se redujo en 18%.
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la empresa ferroviaria estatal. En virtud de sus caracteristicas, este segundo
periodo sera designado “liberal”.

2. EL REDIMENSIONAMIENTO FERROVIARIO

Como dijimos, el requerimiento de racionalizacion estuvo presente a
lo largo de toda la historia del ferrocarril estatal. Pueden sin embargo
distinguirse dos etapas diferenciadas, asociables a los mencionados ciclos
desarrollista y liberal, donde los ajustes en la red fueron un eje central. La
primera etapa se inicia en el afio 1961, durante el gobierno de Arturo
Frondizi, y da lugar a una sucesion de recortes, cuyo fin podemos cifrar en
1970, durante la segunda dictadura militar (presidencia de Juan Carlos
Ongania). La segunda etapa cubre esencialmente la ultima dictadura
militar, entre 1976 y 1983 (presidencias Jorge Videla-Roberto Viola-
Leopoldo Galtieri-Roberto Bignone), periodo en el que se concreta una
nueva ronda de supresion de ramales??.

Tabla 2 — Extension de la red ferroviaria-
anos seleccionados

Afo Km

1960 43.923
1972 39.805
1976 39.779
1983 34.061
1989 34.059

Nota: el dato para 1983/1989 incluye ramales no
clausurados, pero sin servicios programados.
Fuente: Miiller (2018; pags. 149 y 229).

La Tabla 2 indica la extension de la red en los afilos mencionados, de
acuerdo con los registros de la empresa ferroviaria estatal.

Repasamos ahora brevemente algunos topicos institucionales
relacionados con el objeto de este trabajo. La desactivacion de un ramal
determinado nunca fue una decision autonoma de la empresa ferroviaria.
Esto era asi ya antes de la nacionalizacion, en funcion de que la red en
explotacion integraba una concesion. La anulacion de un ramal

23 En el periodo 1983-89 hubo algunas reaperturas de ramales, poco relevantes.
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comportaba modificar los términos de ésta ultima, lo que demandaba la
intervencion del Poder Ejecutivo Nacional, por haber sido quién la
otorg6?*. La reserva de la decision de clausura al maximo nivel de gobierno
se mantuvo sin cambios una vez producida la nacionalizacion; de hecho,
la Ley General de Ferrocarriles que habia regido en el periodo privado
continud en vigencia cuando éste concluyo?. En el periodo bajo analisis,
la decision de clausura se materializaba a través de un Decreto emanado
del Poder Ejecutivo Nacional, que autorizaba a la empresa ferroviaria a ese
proposito?®,

Sin embargo, dado que la empresa ferroviaria no se encontraba
obligada a prestar servicios, un tramo determinado podia ser no operado
en forma regular, sin que se requiriera autorizacion gubernamental; esto
de hecho ocurrio, especialmente en la segunda etapa. Se disefio entonces
una modalidad de prestacion de servicios “a la demanda”, que se
implementd solamente para el servicio de cargas, en ramales ya carentes
de servicios de pasajeros. En consecuencia, las estadisticas publicadas
acerca de la extension de la red tienden a sobreestimar en algun grado su
magnitud, dado que no distinguen el caso de ramales operativos
formalmente, pero sin actividad.

Hubo diversos estudios en torno a la viabilidad de los ramales, a fin de
determinar si su supresion era conveniente. Adoptaremos aqui como
referencia dos estudios integrales; nos referimos luego a un conjunto de

24 La Ley General de Ferrocarriles (Ley nro. 2.873/1891) asignaba a la Direccion
Nacional de Ferrocarriles — reparticion dependiente del Ministerio de Transportes — la
facultad de “aprobar la clausura temporaria de ramales, desvios y estaciones” (Titulo [V-
Articulo 2do.-inc. 11). Dicha Direccion debia informar acerca de la clausura definitiva
(se entiende que se referia a la solicitud de clausura) al Ministerio de Transporte (ibidem).
Esta disposicion legal se encuentra en vigencia.

25 La mencionada Ley General de Ferrocarriles (Ley 2.873) continué en vigencia luego
de producida la total nacionalizacion del sistema en 1948, y rigio el funcionamiento del
modo ferroviario en todo el periodo estatal, y aun posteriormente.

26 La Ley 18.360 de 1969, que establecia la naturaleza juridica y atribuciones de la
empresa Ferrocarriles Argentinos, indicaba entre sus facultades, la siguiente: “Proponer
al Poder Ejecutivo la habilitacion, clausura temporaria o definitiva y el levantamiento o
reubicacion de ramales, desvios y otros servicios”. Indicaba a continuacion que “la
Secretaria de Estado de Transporte dard intervencion a los organismos especializados que
determine la reglamentacion, a fin de resolver sobre las propuestas dentro de un plazo de
ciento veinte (120) dias a contar desde la elevacion efectuada por Ferrocarriles
Argentinos®.
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publicaciones oficiales, relacionadas con lo que dio en denominarse “Plan
Nacional de Transporte™.

El primer estudio se denomina “Transportes Argentinos: Plan de Largo
Alcance™’, un documento también conocido como “Plan Larkin”, por el
nombre de quién lo dirigi6. El mismo fue publicado en 1962, y constituye
quizd el documento mds emblematico en torno del tema de la
racionalizacién ferroviaria, con reverberaciones hasta el presente. El
segundo estudio es “Ferrocarriles Argentinos — Plan de Mediano Plazo™?8,
un extenso documento elaborado en 1970, que no tuvo una version
publicada.

El “Plan Larkin” recomend¢ la clausura de 10.441 km de lineas, sobre
una red total que no registraba reducciones previas; ya el Plan de Mediano
plazo, para una red mas acotada, identific6 como tramos comercialmente
no convenientes un total de 9.817 km.

El elemento conceptual que subyace en los analisis de racionalizacion
en los estudios citados es la desproporcionalidad entre costos e ingresos,
en el modo ferroviario. Mientras que los ultimos son directamente
proporcionales al trafico realizado, existen importantes costos fijos, esto
es, costos que no varian con los volumenes de transporte’. En
consecuencia, la densidad de trafico es un indicador crucial para establecer
la conveniencia de mantener un ramal: si aquélla es muy baja, los costos
fijos se distribuirdn sobre un volumen reducido de transporte, y por lo tanto
el costo unitario serd muy elevado, no pudiendo ser soportado por la tarifa,
a la vez que tampoco podra competir con el automotor.

Sin embargo, aun con este principio en comun, el abordaje
implementado para identificar eventuales ramales a clausurar no fue
uniforme en ambos estudios. El Plan Larkin adopté —en consonancia con
su objetivo de planificacion del sector transporte- un punto de vista que
puede considerarse orientado a una evaluacion social (con los limites de la
época, puesto que este enfoque se encontraba aun en desarrollo). Bajo esta
optica, a densidades de trafico por debajo de determinado umbral el

27 Ministry of Public Work and Services (1962).

28 Ferrocarriles Argentinos (circa 1970).

2 Los rubros de costo poco ligados al nivel de trafico son por ejemplo el personal de
estaciones y un conjunto de acciones minimas de mantenimiento.
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ferrocarril no es conveniente con relacion al automotor, dado el peso de
los costos fijos, como ya mencionamos?°.

Ya el Plan de Mediano Plazo centrd su analisis en el rendimiento
comercial de los ramales, rendimiento que depende claro estd de la
densidad de traficos. Los ramales que estudiar serian entonces aquéllos
que, en virtud de su baja densidad, resultan comercialmente no rentables.
Esto es reflejo de una perspectiva propiamente empresaria. El Plan de
Mediano Plazo estipul6 (en linea con lo previsto en el articulo 18, inc a. de
la Ley 18.360) que, si un ramal comercialmente no conveniente no era
clausurado por razones de otra indole, el operador ferroviario deberia ser
compensado; pero esto nunca llegd a implementarse.

Tabla 3 — Estrato de red y contribucién al déficit ferroviario — 1969

Estrato % Red | % Déficit
Lineas que mantener 69,3% 76,5%
Lineas que racionalizar 3,2% 4,1%
Lineas comercialmente no convenientes 27,5% 19,4%
Total 100,0% 100,0%

Fuente: Elaboracion propia en base a Ferrocarriles Argentinos
(circa 1970, Capitulo 10)

Este Plan elabor6 un analisis para cada ramal, al igual que el Plan
Larkin, midiendo su contribucién al déficit total, para el afio 1969. La
Tabla 3 compendia algunos resultados.

30 “La mayor parte de los costos operacionales en la carretera son costos variables. Una
proporcion sustancial de los costos operacionales ferroviarios son fijos y decrecen
fuertemente a medida que se incrementa la densidad. Por otro lado, el crecimiento del
servicio de la deuda para nuevas carreteras es frecuentemente menor que el de
ferrocarriles nuevos o mejorados. (...) el problema basico, por lo tanto, era determinar en
qué niveles de densidad los costos ferroviarios se sitllan por debajo de los costos
carreteros” (Ministry of Public Work and Services, 1962, pag. 20-21). Esta afirmacion
contiene una imprecision. En realidad, los costos operacionales fijos del ferrocarril no
decrecen con la densidad, precisamente porque son “fijos”; se trata en realidad de los
costos medios operacionales fijos, esto es, el cociente entre dichos costos “fijos” y el
trafico. A medida que el trafico aumenta (y por ende la densidad), la porcion de costo
“fijo” asignable a cada unidad de trafico decrece.
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El texto del Plan de Mediano Plazo es bastante escueto en lo que hace
a la metodologia de calculo utilizada. Al respecto, cabe advertir que los
criterios de imputacion de ingresos y gastos pueden mostrar alguna
convencionalidad (ademas de las eventuales dificultades informativas que
pueden haber existido). En consecuencia, el calculo presentado debe
tomarse con cierta reserva.

Pero cabe un sefialamiento: como dijimos, el Plan incorporaba el
concepto de compensacion por las operaciones antiecondmicas, por parte
del gobierno, si la decision fuera mantenerlos. En consecuencia, habia un
incentivo para aplicar criterios de imputacion que tendian a sobrestimar la
incidencia de los ramales comercialmente no convenientes, a fin de
incrementar el monto de las compensaciones. No sostenemos que esto
haya ocurrido realmente; pero este factor lleva a inferir que las cifras
obtenidas no deberian sesgar hacia una subestimacion.

La conclusion basica que permite extraer este analisis es de todas
formas valedera e importante: el grueso del déficit ferroviario no resulta
imputable a los ramales de menor demanda. Las lineas comercialmente no
convenientes representan menos del 20% del quebranto, siendo que
comprenden el 27,5% de la red. Esto ya lo sugeria la comparacion entre la
Tabla 1 y la Tabla 2; de alli se puede visualizar que el coeficiente de
explotacion tendid a crecer, pese a la reduccion de la red. En particular, en
la década de 1980, pese a que la red en explotacion efectiva (del orden de
34.000 km?!), se habia contraido en casi 1/4 con relacion a su maxima
expansion, el coeficiente de explotacion se situé en valores superiores,
cuando lo esperable era una tendencia hacia el equilibrio entre ingresos y
gastos.

Por ultimo, una breve mencion acerca del denominado “Plan Nacional
de Transporte™?, en cuyo marco se produjo un conjunto de publicaciones
oficiales, bajo el titulo de “Programa del sector transporte”. Ademas de
informacion historica y proyecciones de actividad, se exponen en ellas

31 Si se considera como no operativos los ramales que no tenian servicios programados,
la incidencia del recorte resultara mayor a lo consignado.

32 El Plan Nacional de Transporte se desarrollé durante el Gltimo ciclo militar, consistio
en la elaboracion de una extensa serie de estudios y formulacion de lineamientos de
politica para el sector.
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objetivos de politica para el sector transporte, y en particular para el
ferrocarril.

Se consultaron cuatro “Programas del Sector Transporte™-, a los fines
del presente trabajo. Solo en uno de ellos se explicita la decision de
discontinuar ramales que no resulten econdémicamente convenientes: “Las
lineas secundarias de escasa actividad y balances econémicos deficitarios
no seran mantenidas en explotacion” (Argentina, 1980, pag. 192).

No deja de sorprender esta solitaria mencion, visto el recorte realizado
en ese periodo en la red, de cerca de 5.000 km (a lo que podria agregarse
lo referido a ramales no clausurados, pero carentes de servicios
programados).

9933

4. LOS RECORTES DE LA RED, SEGUN ESTRATO TERRITORIAL

El proposito de este apartado es analizar el redimensionamiento a nivel
territorial, para constatar primordialmente si fueron las areas de mayor
densidad de la red las que sufrieron en mayor medida los recortes. Ademas
de ofrecer una perspectiva acerca de cémo incidieron en lo territorial las
clausuras, el interés de este topico reside en lo siguiente.

Como se sefialo al principio de este trabajo, la baja densidad de trafico
del ferrocarril puede imputarse tanto a la baja densidad de poblamiento y
actividades, como a la redundancia de lineas. Esta distincidén tiene
importancia, por el impacto que puede preverse en la densidad de la red
remanente en operacion, una vez producida la supresion de ramales de
rendimiento econdémico no satisfactorio.

En el caso de la clausura de un ramal redundante, ella puede traducirse
en el desplazamiento del trafico atendido a otro ramal proximo de la red
ferroviaria (éste es precisamente el concepto de redundancia). En
consecuencia, puede esperarse que esa clausura represente un incremento
de densidad de la red que permanezca en explotacion, tanto por la
desactivacion de un tramo de la red de baja densidad como por la eventual
derivacion de tréfico.

En cambio, la clausura de un ramal que atiende un area de baja
densidad en lo que hace a demografia y actividades implica la pérdida

33 Argentina (1978); Argentina (1978a); Argentina (1980); Argentina (1982).
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completa del eventual (bajo) trafico que este permite. En principio, podria
pensarse que el nuevo escenario llevard a una densidad mayor de la del
resto del sistema, aun sin derivacion de traficos. Pero puede ocurrir que el
ramal clausurado aporte trafico al resto de la red, siendo que este trdfico
se perdera. La ganancia de densidad que resulta de la desactivacion podria
verse compensada por esta pérdida; en determinadas configuraciones,
podria incluso ocurrir que la clausura ocasione una pérdida de densidad
para el resto de la red*.

En consecuencia, las clausuras seran mas efectivas a los fines de lograr
una mayor densidad si se trata del caso de ramales redundantes, y no de
ramales que atienden areas de baja densidad de ocupacion®.

Como veremos mas adelante, la estratificacion territorial permitird
alguna inferencia acerca del peso relativo de ambos casos (baja densidad
de ocupacioén y redundancia).

Distinguimos tres &mbitos geograficos, en lo que hace a la constitucion
de la red®®. La ilustracién 1, a continuacion, permite visualizar esta
estratificacion.

3% En particular, si el recorrido sobre el ramal a clausurar fuera breve, con relacion al
recorrido en el resto de la red, y el trafico tuviera alguna significancia, podria ocurrir que
la clausura disminuya sensiblemente el trafico del resto de la red, y por ende la densidad
total podria ser menor a la existente antes de la clausura. Esto ocurre porque la densidad
se debe calcular para la totalidad de la red en operacion, siendo que la clausura del ramal
implica al mismo tiempo pérdida de trafico y reduccion de la extension de la red. En un
ensayo numérico realizado a los fines de este trabajo, por ejemplo, se determind que en
el caso de un ramal de 100 km que despacha carga a una distancia de 450 km, siendo su
densidad 1/5 de la del resto de la red, la clausura practicamente no cambia la densidad de
la red total en operacion, para ambos escenarios.

35 Desde ya, esta argumentacion es valida solo en la medida en que los ramales
clausurados tengan trafico en volumen de alguna relevancia. En el extremo, la clausura
de un ramal que no conduce trafico en absoluto incrementa “por definicion” la densidad
del sistema, por mera reduccion del divisor de la formula de densidad.

36 Esta estratificacion es de elaboracion propia del autor, a los fines del presente trabajo.
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Tlustracion 1: Estratificacion territorial de la red ferroviaria
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[] Estrato A—Area Pampeana
[[] EstratoB— Area periférica con red
[ ] EstratoC -Area cuasicarente de FC
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Estrato A: Area Pampeana: esta area constituia el niicleo demografico
y econoémico de la Argentina cuando comenz¢ el desarrollo ferroviario, y
conservo este caracter hasta el presente. Su superficie, de acuerdo con la
delimitacion que adoptamos para este trabajo’’, es de 531.400 km?.
Contaba en la década de 1950 con aproximadamente la mitad de la red
ferroviaria (59% de las estaciones), red que se configurd con centro en los

37 Ella abarca la Provincia de Buenos Aires (incluyendo a la Ciudad de Buenos Aires,
pero exceptuando el partido de Patagones), el sur de las Provincias de Entre Rios, Santa
Fe y Cordoba y una fraccion oriental de la Provincia de La Pampa.
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tres principales puertos de exportacion (desde el norte, Rosario, Buenos
Aires y Bahia Blanca). Se trata de una red compleja, con numerosos puntos
de cercania entre ramales, construida prevalecientemente en trocha ancha.
Al momento de la nacionalizacion (segun el censo demografico de 1947),
este estrato territorial comprendia el 71% de la poblacion del pais®®, por lo
que la densidad demografica era de 21 habitantes por km?; si se excluye el
Area Metropolitana de Buenos Aires en cuanto nicleo urbano principal,
esta densidad se reduce a 12 habitantes por km2 .

Estrato B: Areas periféricas cubiertas por la red ferroviaria®:
comprende un nutrido niimero de provincias, situadas al Oeste y Norte del
Area Pampeana. La superficie es de 1.389.000 km?. Aun constituyendo
una continuidad territorial, ellas presentan condiciones geograficas muy
diversas. La dotacion de red ferroviaria alli mostr6 un desarrollo
destacable (aunque menor al del Estrato A), comprendiendo la virtual
totalidad de los centros urbanos relevantes y las areas productivas rurales
de su entorno. Cerca de un tercio de la red se situaba en este estrato (37%
de las estaciones); prevalecia en este caso la trocha métrica. Habitaba aqui
cerca del 25% de la poblacion argentina, siempre segun el censo
demografico de 1947, por lo que la densidad demogréfica era de 3
habitantes por km2#!.

Estrato C: Areas cuasi carentes de red ferroviaria: este estrato
comprende la totalidad de las provincias patagdnicas y el centro-oeste de

38 El total de la poblacion argentina era entonces de 15,9 millones de habitantes (Fuente:
www.indec.gob.ar).
39 La poblacién del Area Metropolitana de Buenos Aires en 1947 era de 4,7 millones
(ibidem).
40 Agrupadas por region, las areas comprendidas son las siguientes (de norte a sur):
e Noroeste: provincias de Jujuy, Salta (sector occidental), Tucuman, Santiago del
Estero (sector occidental), Catamarca, La Rioja y Cérdoba (sector norte)
e Noreste: provincias de Formosa, Chaco, Santa Fe (sector norte), Corrientes y
Entre Rios (sector norte)
e Cuyo: provincias de San Juan , San Luis y Mendoza
e Pampa: sectores de la Provincia de la Pampa.
4! Debe sefialarse que este segmento territorial comprende dreas que no permiten una
densificacion relevante de actividades, por razones geograficas (sectores de alta montaia,
areas tanto con carencia absoluta de agua, como con excesos hidricos); puede estimarse
la incidencia de estas areas en 25%. En consecuencia, la cobertura en términos de
superficie apta para la ocupacion humana seria un tercio superior a lo que sugiere la
estadistica agregada.
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la Provincia de La Pampa; incluimos también la Provincia de Misiones,
situada en el noreste del pais*?. Su superficie es de 871.000 km2. La red
construida alli fue de solo 2.800 km (4% de las estaciones)*. La poblacion
representaba el 4% del total del pais (1947), siendo la densidad de 1
habitantes por km?.

Como se sefiald mas arriba, es nuestro proposito evaluar la incidencia
por estrato territorial de la reduccion de la red. Encaramos el andlisis a
nivel de las estaciones, reelaborando una base informativa ya existente,
confeccionada en su momento a otros fines**. Esta base indica, para cada
estacion, si estaba habilitada para atender servicios de pasajeros y/o cargas,
a distintas fechas. La fuente consultada al efecto son los Manuales de
Estaciones de la empresa ferroviaria. Notese que la mencion en el Manual
del servicio habilitado no es indicacion automatica de que el servicio se
esté prestando efectivamente, puesto que solo se refiere a la categoria de
la estacidon; en consecuencia, fue necesario un control, a partir de la
consulta de horarios, itinerarios ferroviarios y otras fuentes.

Las bases disponibles se han construido para los afios 1958, 1970 y
1989. El primero de ellos refleja la situacion correspondiente a la maxima
expansion del modo ferroviario, y por lo tanto constituye el listado
completo de estaciones a relevar. La situacion reflejada del Manual a 1970
permite evaluar el impacto de la primera etapa de redimensionamiento,
mientras que la informacion para considerar la segunda etapa puede surgir
a partir de la situacion relevada a 1989.

Debe consignarse que se ha realizado un cuidadoso chequeo a nivel del
ramal de pertenencia de cada estacion, a fin de establecer congruencia; esto
permite detectar y evaluar los casos de un ramal para el que se clausuran
solamente parte de las estaciones. Debido a inconsistencias diversas, debid

42 Ademés de La Pampa (sector centro y occidental), este conjunto incluye — de norte a
sur — las provincias de Neuquén, Rio Negro, Chubut, Santa Cruz y Tierra del Fuego. Esta
ultima — un area insular de desarrollo reciente — no contd en absoluto con red ferroviaria;
esto ocurrid también con el sector occidental de la Provincia de La Pampa, de muy bajo
poblamiento aun hoy dia.

43 E1 28 % de la red era de trocha econdmica (inferior a un metro), conformacién que
brinda un servicio de calidad claramente peor, con relacion a las trochas normales. Esta
tipologia de trocha es muy poco relevante en el resto del pais.

4 La base se elabor6 para un analisis del impacto del cierre de ramales sobre la poblacion
de centros urbanos menores. La publicacion correspondiente es Miiller (2007).
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descartarse parte de la informacion, lo que representa una pérdida de 21%
de casos Una parte menor de esta pérdida debe adjudicarse a que un mismo
centro urbano puede contar con mas de una estacion®.

Tabla 4 — Superficie, poblacion y dotacién por estrato

Estrato | Superficie Poblacion | Estaciones | Estaciones | Estaciones
1947 1958 /1000 km2 | /1000 hab.
A 19,1% 71,3% 59,4% 2,2 0,11
B 49,8% 24,8% 36,6% 0,5 0,19
C 31,1% 3,9% 4,0% 0,1 0,13
Totales | 2.796.940|15.900.971 2.008 0,7 0,13

Fuente: elaboracion propia, en base a informacion geografica, demografica
(censo demografico de 1947) y Manual de Estaciones-1958.

Cada estacion fue asignada al estrato geografico de pertenencia. La
Tabla 4 indica informacién acerca de superficie, poblacion y dotacion de
estaciones para cada estrato.

Tal como surgié de la descripcion de cada estrato, existe una notable
disparidad en la dotacion de la red, reflejo a su vez de un poblamiento mas
que heterogéneo. Es asi como el Estrato A, con 19% de la superficie,
abarcaba en 1947 el 71% de la poblacion, y el 59% de las estaciones; su
dotacion de la red era 3 veces superior al promedio de la Argentina. Por
otro lado, el estrato C presentaba una dotacion notablemente mas baja. Sin
embargo, la dotacion por habitante era bastante mas equilibrada,
sugiriendo que, en alguna medida, la red ferroviaria acompafi6 las pautas
basicas del poblamiento.

4 El total de estaciones a 1958 era de 2.821; a este valor deben detraerse un total de 280
estaciones que corresponden al servicio en el Area Metropolitana de Buenos Aires, que
no son objeto de analisis. En consecuencia, restan 2.541 estaciones interurbanas, de las
que se pudo contar con informacién confiable para 2.008 casos. Una estimacion
preliminar indica que 30 localidades reunian un total de 70 estaciones, por lo que 40
estaciones no son computadas a los fines del presente trabajo. Esta dotacion multiple
responde basicamente a la presencia de empresas ferroviarias diferentes en una misma
localidad, en el periodo anterior a la nacionalizacion, y también a la diversidad de trochas.
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Tabla 5 — El redimensionamiento: evolucion de la
cantidad de estaciones en operacién por estrato-1958-1970

Estrato 1958 1970 1989
A 1.192 1.101 852
B 735 709 552
C 81 74 60
Total 2.008 1.884 1.464
Red (km) 43.932 39.905 34.059

Fuente: elaboracion propia a partir de Manuales de Estaciones

Consignamos a continuacion los cambios en la dotacion de la red
ferroviaria por estrato, a partir de las acciones de redimensionamiento. La

Tabla 5 indica la dotacion de estacion en cada afio.
Complementariamente, se consigna la evolucion de la red en explotacion;
ello permite comprobar que la reduccion de la red y las estaciones siguen
una trayectoria similar. La Tabla 6 complementa esta informacion,
comparando la distribucion inicial por zona de la red y la distribucion de
los dos recortes.

Tabla 6 — El redimensionamiento: situacion inicial y reducciones de
estaciones, por estrato

Situacion en Reduccion Reduccién 1970- Total de

Estrato 1958 1958-1970 1989 reducciones

A 1.192 | 59,4% | 91 | 73,4% | 249 | 59,3% 340 | 62,6%

B 735 | 36,6% | 26 | 21,0% | 157 | 37,4% 183 | 33,6%

C 81 4,0% 7 5,6% 14 3,3% 21 3,9%

Total | 2.008 | 100,0% | 124 |100,0% | 420 | 100,0% | 544 | 100,0%

Fuente: elaboracion propia a partir de Manuales de Estaciones

La reduccion de la red se concentrd claramente en el estrato A, en la
primera etapa; ya en la etapa siguiente, con mayor impacto cuantitativo, se
distribuyé en forma equilibrada. En conjunto, la distribucion de los
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recortes mostré alguna prevalencia del estrato A. Con relacion a los
estratos B y C, cabe consignar que el 4% y 21% respectivamente de las
estaciones corresponden a ramales de trocha econdmica, de baja o nula
significatividad en cuanto al trafico, por lo que la reduccién en términos
de servicio efectivo es algo menor a la que sugieren las cifras*®.

Si bien no disponemos de indicaciones acerca de las densidades de
trafico en la red de cada estrato, podemos presumir que lo referido a
redundancia se verific6 sobre todo en el estrato A, dado que tanto la
densidad demografica como la dotacion de red son sustancialmente
mayores a las del Estrato B. Esto genera, en funcion de lo puntualizado al
inicio del presente apartado, la expectativa de que las clausuras realizadas
deberian haber permitido, a paridad de otras condiciones, conservar
siquiera parte del trafico, y en consecuencia la densidad del resto de la red
deberia haberse visto incrementada. En el proximo acépite, analizamos
este topico.

5. EVALUACION

. Se logré el propoésito de incrementar la densidad de trafico, tras el
cierre de casi un cuarto de la red ferroviaria, entre los afios 1958 y 1989?
La Tabla 7 muestra la evolucion de los traficos y la densidad, para el
periodo, en lo referido al ferrocarril interurbano. El Grafico 1 indica la
evolucion del trafico, la red y la densidad resultante, para un indice con
base 100 en el periodo 1958-58.

En principio, la expectativa mencionada acerca de que la reduccion de
la red se traduciria en una mayor densidad se ve defraudada, aun si se
considera que en los dos tltimos periodos estamos incluyendo como parte
de la red un conjunto de ramales formalmente en operacion, pero sin trenes
programados, siendo su nivel de actividad casi inexistente.

46 Si se excluyen estos casos, la participacion del estrato A en el total de estaciones
clausuradas se incrementara en cerca de 2,4 puntos porcentuales.

TST. Transportes, Servicios y Telecomunicaciones: 55 (2025): 15-44
ISSN 2951-7176



Alberto E. Miller

36

Anuw SewIoj sepo} 9p S9 BUBQIN PAI B[ 9P BIOUSPIOUI B "SBAIJRULIOJUI SBIOUIIED

(L& ¢ sded ‘g1(7) I[N :o3udng
(% 9P UIPIO |3 US) BPIONPAX

Iod ‘ouejrjodonow [LLIBOOLISJ [9P B] OPUSAN[OUL TR0} BLIBIAOLIQJ PI B] Bldope oS :BJON

SYS STy eIsvl IZL'6 L91 6LV i 9011¢ | 0661-€861
9SS vy €9evl1 6Cy 01 181 ve6'¢ 9Tl SI9°vE | T86I-LL61
(AR 3Y % G081 611°CI L'ST 9¢6°S 6°6C 66L°6€ | 9L6I-1L61
LS99V 02061 LOTEl 6°0C ¢I8’s 0'vv 901 1Y | 0L61-S961
YoLvEY £88'81 160°¢l ¢'Ie oL'S v'SS ELEEY | P961-6561
9T 8LY S¥6°0C V81 98T L609 6°LS 96L°¢Y | 8S61-CS61
sauojjiu ury
(Uoy/L) | (WD Lunp-sed) W sepepouoy, | b |somfeseq| poy

PEpISUS(] | 001 Op SIpEPIUN | -SepR[auo ], -so1ofesey :

6861-7S61 — oueq.anidjul OLIBIAO.LIJJ Od1JRa]} |9 A P3J €] 3p UONNJOAY — L ®e[qe ],

TST. Transportes, Servicios y Telecomunicaciones: 55 (2025): 15-44

ISSN 2951-7176



Las vias de la racionalizacion... 37
Grafico 1 — Evolucion de la densidad de trafico del ferrocarril interurbano
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La razon en primera instancia para este resultado reside en la pérdida
de traficos que sufre el ferrocarril en el lapso bajo andlisis, del orden de
30%, ante una red se contrae 22%. Esto ocurre tanto en cargas como en
pasajeros, siendo que ambos componentes conservan una proporcion sobre
el total bastante estable. La expectativa de maxima habria sido un recorte
que no afectara los traficos, en cuyo caso la densidad de la red se habria
visto incrementada en 28%*%’.

En alguna medida, una parte esta reduccion de traficos puede ser
asociada a la racionalizacion de la red; el abandono de ramales significa
pérdida de trafico. Pero dado que se habria suprimido basicamente red
redundante, esta posibilidad tendria alcance acotado. Otros factores
pueden haber influido en esta evolucion negativa.

Por un lado, debemos contabilizar eventuales tendencias en el mercado
de transporte, en favor del transporte por carretera. Debe senalarse al
respecto que en los afios 1960-1970, al amparo del crecimiento econémico,
se produjo una expansion importante del parque automotor, como asi
también un salto en la escala de la red vial pavimentada, que triplico su

47 Este porcentaje resulta de suponer traficos invariantes en una red que se reduce en 22%.
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extension aproximadamente entre las décadas de 1950 y 1980. Esto mejord
las condiciones de operacion del transporte carretero, y en consecuencia
acarred una derivacion desde el ferrocarril.

Por otro lado, debemos tomar en consideracion las propias politicas
que adopt6 la empresa ferroviaria. En términos sintéticos, podemos sefalar
al respecto lo siguiente*®,

En lo referido a pasajeros, se produjo una sensible contraccion de la
oferta de servicios. Esto ocurri6 tanto durante el ciclo desarrollista como
en el liberal.

En el primero, sucesivos recortes (principalmente en 1962 y 1970)
redujeron drasticamente la cantidad de pasajeros transportados; la caida
fue de 57%. Se tratd casi exclusivamente de prestaciones sobre lineas
secundarias, atendiendo viajes de distancia corta (en promedio, viajes de
algo menos de 50 km). Los niveles de ocupacion de los trenes suprimidos
no parecen haber sido bajos, de acuerdo con la evidencia estadistica
disponible. Algunos servicios fueron luego repuestos, pero sin que se
retornara a los valores observados hasta 1962.

En el ciclo liberal, se produjo un nuevo y contundente recorte en 1977.
Esta vez afect6 no solo a los servicios secundarios sobrevivientes (que en
esa oportunidad fueron virtualmente eliminados); también abarco a la
totalidad de los servicios locales de alta frecuencia con centro en algunas
ciudades del interior de la Argentina*’. La reduccion en la cantidad de
pasajeros en este caso fue de 60% aproximadamente, entre 1970 y 1979.
Al igual que con el recorte anterior, los niveles de ocupacion de los trenes
suprimidos no eran muy diferentes a los de los que permanecieron en
servicio®,

Al final del periodo, los servicios sobre lineas troncales representaban
por lejos la mayor parte de la oferta’!. Hubo entonces una decision clara
en el sentido de concentrar esfuerzos en la captacion de demanda en lineas

8 Lo que sefiala a continuacion ha sido tomado esencialmente de Miiller (2018, caps. 3 a
7) y Lopez et al. (caps. 4y 5).

49 Se trata de prestaciones que se brindaban en las ciudades de Bahia Blanca , Rosario,
Santa Fe, San Miguel de Tucuman, Salta y San Salvador de Jujuy.

50 'Véase al respecto Miiller (op. cit.).

5! La participacion del ferrocarril en algunas vinculaciones troncales con centro en la
ciudad de Buenos Aires era comparable o incluso superior a la del 6mnibus, en la década
de 1980. Véase Plan Nacional de Transporte (op. cit).
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troncales, aun a costa de perder el trafico de las vias secundarias. Este
temperamento aparece claramente explicitado en las publicaciones que
hemos citado del Plan Nacional de Transporte.

Con relacion al transporte de cargas, fue ganando espacio la idea de un
ferrocarril concentrado en la captacion de las cargas “propias” de este
modo, esto es, cargas masivas de bajo valor; en el ciclo liberal esta politica
de especializacion fue enunciada abiertamente. El Plan Nacional de
Transporte puso mas énfasis en la atencion de los flujos mas concentrados
de cargas que los dos planes anteriores, y no se plante6 ir mas alla del menu
existente, en cuanto a productos™2.

Sin embargo, es dificil establecer si incidid realmente una politica
activa: es posible que lo ocurrido sea mero efecto del “descreme” del
trafico ferroviario, esto es, la pérdida en favor del automotor de la carga
mas rentable, los productos industrializados de mayor valor, por simple
obra del mercado®. Esto se refleja en un aumento de la proporcion de las
cargas masivas que mencionamos: la participacion de los graneles
primarios e industrializados pas6 de 55% a 80% del total transportado,
entre las décadas de 1950 y 1980°*. Esto es, lo enunciado en términos de
politicas no hizo sino acompafiar algo que ya estaba en curso.

Mas alla del peso de estos factores — que no evaluamos aqui — queda
establecido que el cierre de ramales no fue una politica que mostrd
capacidad decisiva para contribuir al incremento de la densidad de tréafico.

CONCLUSIONES

El redimensionamiento de la red fue una de las vias elegidas para la
reduccion del déficit, quizé la de mayor visibilidad (junto con la reduccion
del plantel de personal). Desactivar ramales que representaban ingresos

52 Por ejemplo, en Argentina (1980, pag. 192) encontramos entre los objetivos para el
ferrocarril el enunciado siguiente: “El esfuerzo se orientara prioritariamente a los traficos
masivos sobre la red interregional en os cuales el ferrocarril pueda incrementar su
participacion. Solo en la medida en que la oferta de medios lo permita se trasladara a los
restantes traficos y relaciones persiguiendo el aumento de la actividad”.

53 Historicamente, el flete ferroviario se fijo en funcion del valor de lo transportado,
ademas del volumen y la distancia de transporte. Esta tarificacion ad valorem hacia que
el flete mas rentable fuera el los bienes de mayor valor.

54 Fuente: elaboracion propia a partir de Miiller (2018), tablas 4-8 y 6-10.
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insuficientes para cubrir el costo de su funcionamiento mejoraria asi el
desempefio econdmico de la empresa. Esta via llevaria también a un
incremento de la densidad de trafico de la red remanente.

Esta politica no puede considerarse exitosa: la densidad de trafico
observada al final del periodo estatal no diferia mucho de la que se verificd
en la década de 1950. Tampoco representd una contribucién muy relevante
a la reduccion del déficit; pero esto no deberia sorprender, habida cuenta
de que propio Plan de Mediano Plazo habia mostrado que los ramales
comercialmente no convenientes generaban menos del 20% del quebranto
empresario (Tabla 3) hacia 1970. El coeficiente de explotacion se situ6 de
hecho en valores mas elevados en la década de 1980, cuando se habia
concretado la totalidad de las clausuras, que en la década de 1950 (Tabla
1). En otras palabras, el grueso del déficit ferroviario debe ser explicado
en base a otras razones, que no a la existencia de ramales de bajo trafico.

Un punto de especial interés aqui es si y en qué medida la caida del
trafico se debe a decisiones explicitas de la empresa ferroviaria. Si asi
fuera, habria una suerte de contradiccion entre focalizar las prestaciones
para determinados traficos y pretender un incremento de la densidad de la
red ferroviaria. En tanto no hubiera cuellos de botella en la infraestructura,
quiza una politica mas consistente habria apuntado a retener y ganar
traficos, no a perderlos por practicas selectivas.

Esta es una cuestion que va mas alla de lo que pretende este trabajo;
pero hemos aportado evidencias de que hubo un conjunto de decisiones
explicitas en el sentido de concentrarse en determinados nichos del
mercado de transporte.

Esto fue perceptible mas claramente el caso de los servicios de
pasajeros, donde se privilegiod los trenes en vias troncales, al tiempo que se
desactivaban las prestaciones de caracter secundario, como asi también los
servicios de corta distancia. Como dijimos, esta politica se enuncid
explicitamente en el Plan Nacional de Transporte, en todas las
publicaciones que hemos consultado; el énfasis sobre la supresion de los
trenes de pasajeros es bastante mayor al que encontramos en los otros dos
planes que hemos consultado®. Esto se tradujo en una caida efectiva de

55 Ver nota al pie 33. De todas maneras, en el periodo en que se elabor6 el Plan de Mediano
Plazo, se produjo un fuerte recorte de los servicios de pasajeros (afio 1970).
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los traficos, puesto que los trenes desactivados atendian una demanda
relevante, como hemos visto. Esta desactivacion podria justificarse solo si
los costos estrictamente atribuibles a la operacion fueran inferiores a los
ingresos generados.

Por otro lado, en el caso de las cargas la concentracion en segmentos
especificos no fue acompafiada por el éxito: en casos como los de granos,
forestales e industrializados masivos, no hubo una mayor captacion, pese
a que las producciones tendieron a crecer. En el de combustibles y
minerales (piedra, en primer lugar), lo realizado dependi6 de la demanda,
y la acompaii6 en sus fluctuaciones®.

Una investigacion mas exhaustiva podra dar cuenta de esta aparente
incongruencia entre la necesidad de incrementar la densidad de la red
ferroviaria y la aplicacion de politicas selectivas en lo que hace a la
captacion de traficos.
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