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Introduccion

La formacion del sistema ferroviario en la Argentina reconoce un proceso complejo, por
la multiplicidad de iniciativas y emprendimientos que contribuyeron a su conformacion,
y también por la importante dimensién que adquirié®.

Hasta 1915, la red se constituy6 principalmente sobre la base de un conjunto amplio de
emprendimientos privados, con relativa participacion estatal; esta expansion de la red va
de la mano de la propia constitucion de la Argentina moderna, donde el desarrollo
agropecuario y la fuerte inmigracion fueron dos componentes fundacionales.

Tal como ocurrié con la generalidad de los sistemas ferroviarios en el mundo, el
ferrocarril en la Argentina, tras un periodo “dorado” (entre 1857 y 1920) enfrentd la
creciente competencia que significé el desarrollo de la red vial y del transporte
automotor. Este fendmeno comienza tras la Primera Guerra Mundial, y adquiere mayor
importancia a partir de la década de 1930, que es ademas cuando se fortalece el
desarrollo de una red vial independiente del modo ferroviario®.

Desde entonces, el grueso de la iniciativa en cuanto al desarrollo de la red ferroviaria
queda en manos del Estado, el que en la década del 40 ya operaba cerca de 1/4 de la
red: se trataba de todas maneras de un conjunto de lineas, en parte aisladas, cuya
densidad era considerablemente menor que la de la red privada. Este periodo de
coexistencia entre iniciativa privada y estatal concluye en 1948, cuando el Estado se
constituye en el Unico operador ferroviario, luego de la estatizacion de 9 empresas
privadas (todas ellas extranjeras, salvo una de capitales argentinos, de modesta
dimensi6n)*.

% La red alcanzé un pico de mas de 43.000 km de extensién, ocupando en 1962 el sexto lugar
en el mundo (segun Robert, 1964, pag. 551 y ss.). Estados Unidos, Rusia, India, Alemania
(Federal y Democratica) y Canada eran los Unicos paises que aventajaban a la Argentina, en
extension de la red. Notese que solamente Alemania posee una extension territorial inferior a la
de Argentina; en cuanto a total de poblacién, sélo Canada muestra valores inferiores. En
consecuencia, el posicionamiento de la Argentina no se puede atribuir a simples razones de
escala territorial o0 demografica.

% Hasta entonces, una parte de la red vial era financiada con aportes provenientes del modo
ferroviario, segln lo estipulaba la Ley 5315, de 1907; los fondos se destinaban a construir vias
de acceso a estaciones ferroviarias. Aln en 1934, el 18% de los caminos construidos se
financiaron por fondos de dicha ley (Presidencia de la Nacion, 1948, pags. 574 y ss.)

* La cantidad nominal de empresas privadas estatizadas es algo mayor al guarismo indicado;
éste se refiere al nimero efectivo, considerando en consecuencia las fusiones y adquisiciones
previas, y los casos de unicidad de propiedad no formalizados (esto se refiere especificamente
a los Ferrocarriles Sud, Midland y Oeste, que pertenecian a un Unico grupo econémico, pero



El sistema estatal que emerge integra al principio seis grandes empresas, que en 1960 se
unifican bajo una administracion centralizada. Se trata de un conjunto de sistemas con
niveles variables de interoperabilidad, donde coexisten tres trochas principales.

El ferrocarril ahora totalmente estatal conserva la tendencia declinante en la
participacion en los tréficos que se habia ya manifestado en la década anterior a la
estatizacion. Ello responde a la mayor competitividad del automotor, pero también — a
partir sobre todo de la década del *60 — a explicitas politicas de reajuste del sistema, que
reducen su alcance y dimensién. Ellas son en parte la respuesta a un aspecto estructural,
que es el creciente déficit operativo, como asi también el pobre desempefio de la
empresa estatal, en términos de calidad del servicio.

La etapa plenamente estatal de la gestion ferroviaria concluye a principios de la década
del *90, cuando el grueso del sistema retorna a la operacion privada, bajo regimenes de
concesién, aunque ya recortado considerablemente en su alcance, y en condiciones
operativas bastante mas precarias.

El propdsito de este trabajo es estudiar algunas caracteristicas de la etapa estatal del
ferrocarril, desde la estatizacion hasta su nueva privatizacién ocurrida en la década de
1990, con particular énfasis en las politicas de racionalizacion aplicadas entonces. Se
trata de un periodo que ha merecido relativo interés por parte de la investigacion
académica’.

En primer lugar, se resefiaran algunos indicadores representativos de la evolucién
ferroviaria en el periodo; ello permitira evidenciar el alcance del redimensionamiento
del sistema. Seguidamente, se realizara un analisis que apuntara a examinar los efectos
de las medidas de racionalizacion; en particular, se evaluara si los programas de
redimensionamiento tuvieron impactos positivos, en términos del desempefio
econémico del sistema ferroviario. A tal efecto, se desarrolla un breve analisis
economeétrico. Por ltimo, se delinean algunas conclusiones..

El desempenio del ferrocarril estatal

El sistema ferroviario argentino que el Estado toma a su cargo integramente a fines de
los afios ’40 cuenta con alrededor de 43.000 km de red; ella alcanza su méaxima
extension a principios de la década del *60, por ampliaciones de dimension marginal (en
conjunto, suman menos de 1.000 km). La red se compone por tres trochas principales,
predominando la trocha ancha (56% del total), seguida por la trocha métrica (36%) y
media (8%)°. El ferrocarril que gestiona el Estado, antes mediante varias empresas por
separado y luego por un Unico operador (que adquiere el nombre de Ferrocarriles
Argentinos) abarca la totalidad de la red abierta al servicio publico’. Esta conformacion

gue nunca constituyeron formal y operativamente una Unica empresa). Una empresa privada
gFerrocarriI Central Cordoba) ya habia sido estatizada en 1937.

Dos contribuciones recientes son Wadddell (2007) y Martinez (2007). Roccatagliata (1987)
aporta informacion relevante acerca de este periodo. Miller (1994) elabora una perspectiva
diagnéstica sobre la evolucion ferroviaria en la gestion estatal.
® A esto debe agregarse una conjunto de tramos dispersos en trochas econoémicas (0.75 y 0.60
mts), que totalizaban en su momento unos 1.100 km, y que fueron clausurados en un 65%
durante la gestién estatal.

" S6lo queda fuera de su érbita un ramal industrial en el extremo sur de la Argentina — de trocha
econOmica — construido para el transporte de carb6n mineral (perteneciente también a una
empresa estatal).



empresaria se mantiene sin variantes desde fines de los ’50 hasta la privatizacion de
inicios de la década de 1990.

Presta servicios en gran parte del pais, aunque la distribucion territorial es notablemente
heterogénea. La Region Pampeana, que alberga cerca de 2/3 de la poblacién del pais,
cuenta con mas de la mitad de la red (con una densidad de aproximadamente 45 mts. de
via por km2). El resto del pais evidencia una dotacion un 80% maés baja (9 mts./km2).
Esta ausencia del sistema ferroviario es particularmente visible en la Patagonia, que con
mas de un cuarto de la superficie del pais, cuenta con poco mas del 6% de la red”, parte
de la cual consiste en lineas individuales, sin conexidn con el resto de la red.

Esta conformacion refleja dos logicas diferenciadas, al compas de las profundas

desigualdades territoriales de la Argentina, que gobernaron la constitucién del sistema.

e En la Regién Pampeana, y en mucho menor grado en otras areas, el sistema se habia
desarrollado sobre la base de una légica de rentabilidad (y por cierto, especulacion),
posibilitada por el desarrollo intenso de ventajas comparativas naturales, referidas a
la produccién agropecuaria. Este segmento del ferrocarril (donde predomina
indiscutiblemente la trocha ancha) es el que se asocia en forma estrecha al
crecimiento agroexportador, donde granos y carnes llevan una posicién
absolutamente predominante.

e La red localizada fuera de la regiébn mencionada responde s6lo en parte a una
motivacién de rentabilidad; es en buena medida construida por el Estado con
propositos de fomento, siendo limitado el alcance de las redes en manos de
empresas privadas.

Este extenso sistema presenta en general razonables condiciones geométricas (en
términos de curvas y pendientes), en funcion de la topografia mayormente Ilana en el
que se desenvuelve. So6lo en zonas periféricas del mismo —principalmente proximas a la
Cordillera de los Andes — se observan tramos de circulacion mas dificil (encontrandose
alli incluso algunos tramos que contaron alguna vez con cremallera, o zig-zags) y cotas
sustancialmente més elevadas.

Una caracteristica tipica del sistema es su baja densidad, tanto en la red de la Region
Pampeana como en la restante. De acuerdo a un amplio estudio realizado en 1962
(MOSP, 1962), el sistema ferroviario argentino en 1959 cuenta con 1.24 millones de
unidades brutas de trafico por km, frente a valores 2-3 veces mayores evidenciados por
los principales sistemas europeos, del Japon y de Canada.

Un reflejo de estos reducidos niveles de densidad es la baja calidad de la infraestructura,
que muestra predominancia de balasto de tierra y enrieladura liviana, al momento de la
nacionalizacion®. Como veremos mas adelante, este aspecto parece haber sido central en
la implementacion de planes de racionalizacion, donde el cierre de ramales de bajo
trafico juega un papel esencial, en la busqueda de elevar las densidades.

Se identifican en el sistema segmentos diferenciados:

e En primer lugar, cabe distinguir los tramos de servicios urbanos y suburbanos de
pasajeros, en el ambito del Area Metropolitana de Buenos Aires. Ellos operan una
red que en su maxima extension alcanzo6 cerca de 800 km.

® Por su lado, la actual provincia de Misiones — situada en el noreste del pais — practicamente
nunca tuvo sistema ferroviario (cuenta, ain hoy dia, con un breve tramo de menos de 100 km,
que la vincula al resto de la red del pais).

% Seglin MOSP (1962).



e En segundo lugar, tenemos las prestaciones que emplean la totalidad de la red, a
fines de transporte de pasajeros interurbanos y cargas; estos rubros a su vez
constituyen segmentos que deben ser separados, a los fines de analisis.

e A lo anterior debe agregarse un reducido segmento de servicios urbanos o
suburbanos en ciudades del interior del pais®.

El cuadro siguiente detalla la evolucion de la red y de los guarismos de tréfico, para los
agrupamientos mencionados (los servicios urbanos del interior se agregan a los datos de
pasajeros interurbano) y afios representativos del periodo bajo anlisis (se incluye a
titulo referencial informacion referida al afio 1937, como referencia al periodo previo a
la nacionalizacién'). Se excluyen periodos que presentan algin fenémeno puntual de
caracter extraordinario®.

El cuadro permite puntualizar lo siguiente:

- El sistema ferroviario cuya operacion inicia el Estado en 1948 muestra una escala
mayor del que existia en 1937, uno de los Ultimos afios representativos del
ferrocarril en la etapa privada.

o0 Lared crece en 6%, fruto exclusivamente de la construccion de ramales por
parte del Estado®®.

o El trafico de cargas muestra un incremento de 22% en las ton-km
transportadas, entre ambos afios; ello es producto sobre todo de un sustancial
aumento en la distancia media de transporte (el tonelaje cae en cambio un
18%).

o0 El trafico de pasajeros muestra un crecimiento vertiginoso (del orden de
150%). Si bien no se dispone de elementos de juicio, puede afirmarse que
este incremento se tradujo en peores condiciones de viaje (especialmente en
el caso del ferrocarril metropolitano), dado que el parque rodante no sufrié
modificaciones relevantes entre 1937 y 1948,

0 La escala de la actividad ferroviaria que se observa al inicio de la gestion
estatal se conserva hasta 1960, afio que constituye una suerte de inflexion.

o El personal se incrementa en un nivel menor, por lo que la productividad
crece casi un 25%.

1% Tales servicios se prestaron principalmente en el ambito de los siguientes ntcleos urbanos:
San Miguel de Tucuman, Gran Cdérdoba, Gran Rosario, Gran Santa Fe, y Gran Bahia Blanca;
varios de ellos se vinculaban con la existencia de talleres ferroviarios, y movilizaban su
personal (esto ocurria en el caso de los Talleres de Tafi Viejo, Laguna Paiva, Pérez y Spurr).
Recién en 1972 se discrimind la informacion acerca del servicio de pasajeros urbanos prestado
fuera de la Region Metropolitana de Buenos Aires; antes, las estadisticas agruparon este
segmento con el de los pasajeros interurbanos, por lo que no resulta posible una cuantificacion
precisa de su importancia a lo largo del periodo bajo andlisis. La totalidad de estos servicios fue
desactivada en 1977 o afios anteriores.

' Se adopta el afio 1937, por ser el ltimo afio “normal” de la década de 1930, antes del
estallido de la Segunda Guerra Mundial (el afio 1938 muestra una caida coyuntural importante
en el trafico de granos).

2 por ejemplo, se excluye el afio 1975, dado que se produjo alli un considerable retraso en la
actualizacion de tarifas. Ilgualmente, no se consideran los afios previos a la privatizaciéon (1989-
1991), dado que se trata de un periodo con importantes convulsiones politicas y gremiales.

'3 Esta constatacion surge del Lopez y Waddell (2007, pag. 153), aun cuando los guarismos en
cuanto a la extension de la red no coinciden con los relevados para este trabajo.

* Segun Presidencia de la Nacion (1948, pag. 559), el parque de coches de pasajeros pasé de
4213 unidades en 1936/37 a 4.382 unidades en 1947/48 (crecimiento de 4%); el nimero total
de locomotoras no sufrié6 cambio relevante, entre ambos periodos. Es interesante sefialar que
de acuerdo a la misma fuente (pag. 561), ocurrié una evolucién analoga en el caso del sistema
de tranvias de Buenos Aires (reduccion de 25% en la cantidad de coches en servicio frente a
un incremento de 60% en la demanda).



- La evolucién de la red y del personal muestra la incidencia de dos episodios de
redimensionamiento, el primero a inicios de la década del ’60, y el segundo luego de
1976, con la Gltima dictadura militar™®. La red se reduce en aproximadamente 1/3,
mientras que el personal lo hace en mas de un 50%, en ambos casos frente a los

valores maximos alcanzados.

!> En cuanto a la extension de la red en la década de 1980, véase la nota al pie del cuadro.



Cuadro 1

Ferrocarril estatal argentino — evolucion de indicadores principales - 1937-1986 (afios seleccionados)

~ Pasajeros Pasajeros Pas- km | Unidades de Coeficiente de | Densidad .
Ao Red Cargas interujrbanos metro f)litanos totales trafico Personal explotacion | de trafico Productividad

km Ton Ton-km Pas Pas-km Pas Pas-km (Gastos Corr/ | UT/km- 1.000 UT

Ingresos Cor) red /personal
1937 40.193| 38.682| 12.452.163 S/datos * 4.065.139| 16.517.302| 130.133 0,75 411 127
1949 42,838 31.690| 15.296.610| 52.850| 6.173.747| 417.324| 8.066.873| 14.240.620| 29.537.230| 184.418 1,31 690 160
1955 43930 28.712| 15.392.246| 55.749| 6.065.724| 522.888| 10.107.425| 16.173.149| 31.565.395| 209.856 1,33 719 150
1960 43,923 | 26.166| 15.188.275| 67.315| 6.771.223| 536.735| 10.375.088| 17.146.311| 32.334.586| 211.434 1,74 736 153
1965 41,941 | 23.100| 14.186.000| 53.758| 6.372.823| 444.110| 8.584.646| 14.957.469| 29.143.469| 166.478 1,83 695 175
1969 39.905| 20.700| 13.317.981| 43.243| 6.154.399 | 449.263| 8.684.254| 14.838.653| 28.156.634| 149.003 1,35 706 189
1970 39.905| 22.123| 13.590.000| 26.692| 4.737.212| 413.113| 7.985.474| 12.722.686| 26.312.686| 145.460 1,46 659 181
1974 39.782| 20.245| 12.357.258| 29.778| 6.416.847| 393.058| 7.597.811| 14.014.658| 26.371.916| 141.228 1,88 663 187
1980 29.000| 16.274| 9.459.000| 10.617| 4.177.429| 383.050| 7.404.357| 11.581.786| 21.040.786 96.935 2,14 726 217
1983 29.000| 22.509| 13.363.823 9.609| 4.094.066| 280.442| 5.420.944| 9.515.010| 22.878.833| 103.102 1,84 789 222
1986 29.000| 15.018| 8.761.218| 12.877| 5.345.372| 345.874| 6.685.744| 12.031.116| 20.792.334 99.897 2,43 717 208

Fuente: Anuarios estadisticos y boletines de Ferrocarriles Argentinos, MOSP (1962), Presidencia de la Nacion-CONADE (1965) y Waddell y L6pez (2007).

* El total de pasajeros transportados en 1937 es de 146.8 millones.
Nota: los datos en italica corresponden a estimaciones propias, que responden a las correcciones siguientes a los datos relevados:
- Se computa a partir de 1980 la red efectivamente operada; se excluyen en consecuencia unos 5.000 km de ramales formalmente en operacidn, pero carentes de servicios
programados (prestaciones “a la demanda™); se trata de ramales que en la practica virtualmente no conducen trafico en esos afios (estimaciones del autor). Como aval

parcial para este calculo, las estaciones clausuradas entre 1976 y 1982 fue de 25%; ademas de los ramales clausurados, la disminucién de estaciones tuvo lugar en aquéllos

que no tenian trenes programados.

- Se adopta una distancia media Unica para el trafico metropolitano de pasajeros, por cuanto las estadisticas consignan diferenciales de tal valor que responden a diferentes
modalidades de tarificacion (no es posible estimar la distancia media exacta en este servicio, por la existencia de tarifas por secciones).




- Puede percibirse una caida del tonelaje transportado hasta 1965, para luego oscilar en torno a
una tendencia estancada; se produce también un gradual incremento de la distancia media. Es
notable, al respecto, que este rubro, que representaba cerca del 75% de las unidades de tréafico
realizadas en 1937, pase a comprender algo mas del 40% 50 afios mas tarde, a pesar de la
implementacién de politicas que en general le fueron favorables.

- En lo referido a pasajeros interurbanos, es muy visible la caida en la cantidad de pasajeros,
no asi en la masa de trafico (medida en pas-km), a partir de 1965; esto refleja un incremento
notable en la distancia media, resultado en realidad de la progresiva desactivacion de trenes
locales fuera del area metropollitana, concretada totalmente en la segunda mitad de la década
del *70'®. Cabe sefialar que el primer redimensionamiento afecta sélo parcialmente este
segmento de la demanda, siendo que ella sufre un recorte importante en 1970 (producto de
una explicita decision de discontinuar trenes orientados al trafico difuso en distancias
intermedias).

- El trafico de pasajeros en la Region Metropolitana de Buenos Aires evidencia una caida
moderada, luego de un pico en la segunda mitad de la década de 1950 (el valor maximo de
trafico se alcanza en 1958; el mismo nunca fue superado con posterioridad); debe destacarse
que esta caida es en parte el reflejo estadistico del relajamiento del control de la evasion en el
pago de los pasajes, un fendmeno cuya incidencia — muy variable — podria representar en
promedio un 25-30% de los pasajes’’.

- La productividad del personal muestra un gradual aumento; entre extremos, ella crece en
50% aproximadamente. Sin embargo, el déficit de la empresa ferroviaria se incrementa
considerablemente; la razén entre gastos en ingresos corrientes se sitta en torno al valor de 2
desde mediados de la década de 1970.

- Los niveles de densidad de trafico del sistema no se ven sustancialmente alterados, a pesar
del considerable redimensionamiento de la red. Si se considera Unicamente la red interurbana
y los tréficos de pasajeros interurbanos y cargas, esta constatacion mantiene vigencia. Esta
constatacion tiene particular importancia, habida cuenta del importante redimensionamiento
operado.

A lo anterior, cabe agregar lo siguiente. La composicion de las cargas muestra cambios
significativos, incrementandose la incidencia de algunos graneles y de combustibles liquidos, en
relacion a un mend mas diversificado. El cuadro siguiente ofrece un detalle al respecto.

% ver al respecto la nota al pie 10.

" Asimismo, los valores de trafico de los afios 1983 y 1985 sen ve afectados por el comportamiento de la
principal linea metropolitana. Sus registros reflejan los efectos de obras de electrificacion, los que
produjeron un notorio empeoramiento de la calidad de prestacion del servicio, una caida de demanda y
un incremento en los niveles de evasion.



Cuadro 2
Ferrocarril estatal argentino — incidencia de graneles en el trafico de cargas — 1955-1985
(afios seleccionados)

Miles de ton-km

1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985
Granos y

subproductos 1.891 1.730 1.964 1.436 1.484 1.331 1.309
Minerales 505 577 671 628 666 1.096 933
Cemento y cal 499 532 657 799 640 1.120 1.029
Graneles Azlicar 616 679 766 804 771 1.189 711
Vino 862 849 792 723 806 643 461
Sal 301 320 336 320 380 198 82

Petroleo y
combustibles 1411 2.311 1.493 3.395 2.077 1.625 1.322
Subtotal 6.085 6.998 6.679 8.105 6.824 7.202 5.847
Productos restantes 9.307 8.191 7.507 5.485 3.621 2.101 2.400
Total 15.392 15.188 14.186 13.590 10.445 9.303 8.247

% Graneles 39,5% 46,1% 47,1% 59,6% 65,3% 77,4% 70,9%

Fuente: Registros estadisticos de Ferrocarriles Argentinos

Si en 1955 los graneles representaban el 39,5% del tonelaje kilométrico transportado, este
porcentaje ascendi6 en 1985 a 70,9%%.

Al momento de la nacionalizacion, el sistema ferroviario se encontraba relativamente envejecido,
aunque operaba con razonable eficacia. A lo largo de los mas de 40 afios de gestion estatal se
produjeron decisiones que apuntaron a su modernizacion y a superar el diferimiento de
inversion. En particular, puede consignarse la incorporacién sistematica de parque tractivo diesel
(locomotoras y coches motores), la sustitucion de material antiguo de traccion eléctrica, la
incorporacion de parque remolcado mas moderno para pasajeros y cargas, Y la realizacion de
tareas de renovacion de vias. A esto debe agregarse la electrificacion de 44 km de la red
metropolitana, la obra puntual de mayor envergadura encarada en el periodo.

Los esfuerzos de dieselizacion fueron mas bien espasmddicos en un principio, y atendieron
muchas veces a oportunidades de reequipamiento brindadas por acuerdos bilaterales de
comercio; mas adelante, se tornaron mas sistematicos. Luego de un periodo de incorporaciones
anarquicas®®, se opté por unificar en una sola marca (y dos modelos bésicos) la traccion diesel,
implementandose un programa a principios de la década de 1970. Ello desembocd, ya 10 afios
més tarde, en la completa dieselizacién de la traccion®.

El parque de pasajeros, en funcion tanto de inversiones como de las reducciones de servicios, se
integraba en la década mencionada casi totalmente por material introducido con posterioridad a

'8 Fuente: registros estadisticos del ferrocarril correspondientes a los afios indicados.

¥ un rasgo indeseable de este proceso fue la proliferacién de marcas y modelos de locomotoras diesel,
lo que significé una importante demanda de capacitacion en cuanto a mantenimiento y de repuestos. A
%rincipio_s de la década del '60, en cuatro afos se incorporaron _I(_)comotoras de 11 marcas diferentes.

En el interin, fue necesario en algunas oportunidades rehabilitar locomotoras de vapor, en reemplazo
de parque diesel detenido por carencias de mantenimiento. Esto explica la demora en lograr la completa
dieselizacién de la traccién, pese a las importantes incorporaciones que se realizaron en los afios ‘60 y
‘70.



la nacionalizacién; en cargas, se produjo una importante incorporacion de vagones tolva o
similares, para cargas a granel.

Estas inversiones se asociaron al programa de industrializacion sustitutiva de importaciones que
imper6 desde la posguerra hasta mediados de la década de 1970. Asi, gran parte del material
remolcado incorporado a partir de la década de 1960 era de fabricacion nacional. Asi ocurrié
también con una parte del material tractivo; se trata de: coches motores y de algunas series de
locomotoras de disefio local, ademas de la integracion nacional de hasta 50% en el parque
tractivo glliesel unificado, incorporado desde la década del 70. Asimismo, existié produccion local
de rieles*.

En definitiva, el ferrocarril de la década del *80 presentaba un rostro algo modernizado, con
relacion al que recibiera el Estado 30 afios antes; la concrecion de la dieselizacion y la casi
completa reposicion del parque rodante asi lo indican. Pero distaba de imitar el salto tecnolégico
que lograron otros sistemas. Por ejemplo, el sistema de sefialamiento y control de circulacion no
fue virtualmente modificado, conservandose los dispositivos mecanicos previos a la
nacionalizacién (en realidad, tecnologias de principios del Siglo XX); como excepciones,
mencionemos un Unico tramo interurbano gobernado por CTC (Control Centralizado de Trenes)
y la implementacion de sefialamiento automatico luminoso en 290 km de la red metropolitana
(2/3 de la red de mayor densidad). En el caso del material rodante de cargas, subsistié hasta 1989
el empleo de vagones de dos ejes, carentes de freno, lo que limitaba las velocidades de los trenes.
Cabe sefalar que el impetu renovador se morigeré considerablemente a partir de la segunda
mitad de la década del 70, a partir de lo cual la Unica decision relevante es la mencionada
electrificacion. Por otro lado, la red en estado bueno y muy bueno — de acuerdo a los reducidos
registros disponibles — alcanzé un maximo de 53% en 1971; luego incluso fue desmejorando,
pudiendo estimarse que hacia fines del periodo estatal, este porcentaje no era superior al 40%%.

Por otra parte, el cuadro de baja densidad se mantuvo a lo largo del todo el periodo estatal, pese
al considerable redimensionamiento del sistema. Asimismo, el desempefio financiero de la
empresa empeord, pese a explicitos cursos de accion orientados a tornar mas eficiente la
operacion y a volcar las actividades hacia las prestaciones consideradas mas apropiadas (cargas
mediante trenes unitarios y oferta de trenes de pasajeros interurbanos centrada basicamente
lineas troncales), ademas de las importantes reducciones de personal que se implementaron, con
el consiguiente reflejo en el incremento de productividad.

La contraccién del ferrocarril implicd — como es 16gico — una pérdida de participacion en el total
del transporte de la Argentina. Esto es particularmente visible en el caso de cargas, donde
crecieron los graneles totales transportados (la produccién de granos, por ejemplo, creci6 durante
el periodo estatal un 70% aproximadamente, mientras que lo transportado por ferrocarril se
mantuvo en niveles estables). Ya en el de pasajeros interurbanos, el crecimiento mas notable de
la demanda se produjo en el transporte aéreo y en el automdvil particular; el transporte
automotor colectivo interprovincial mostrd tendencia al estancamiento. En lo que atafie al
transporte metropolitano, el Unico modo que amplia sistematicamente su participacion es el
automévil individual®,

1 Cabe sefialar gue gran parte de esta capacidad local hoy no existe.

2 Sj se asumiera gue los tramos sin trenes programados (que, como se vio en nota al pie del Cuadro 1,
sumaban cerca de 5.000 km) se encontraban estado malo o regular, este porcentaje seria algo menor al
50%. Esto implica una franca desmejoria, con relacion al maximo alcanzado en 1971, sobre todo
considerando que a fines de la gestion estatal la red en operacién era 25% menor.

28 véase al respecto Miiller (2011).



En otros términos, la evolucion que presenta el trafico de pasajeros parece asociarse mas a lo
ocurrido con tendencias generales de la demanda (crecimiento del transporte aéreo y del
automovil). Pero en el caso de cargas, no es posible realizar una afirmacion analoga; hubo un
generalizado incremento del tonelaje producido por la economia en su conjunto, incremento del
que el ferrocarril virtualmente no tomo nota.

L_as causas del declive ferroviario

Un diagnostico de esta tendencia declinante es de elaboracién compleja, en la medida en que se
deben combinar planos diversos. En particular, deben distinguirse tres niveles de determinacion:

- En primer lugar, debemos dar cuenta de lo que podriamos denominar una “tendencia
natural” hacia la pérdida de traficos. Este comportamiento es esperable — y de hecho se
verifica en la generalidad de los sistemas ferroviarios — por pasar de una situacion de
absoluta predominancia en el transporte terrestre a la de una competencia cada vez mas
eficaz del transporte automotor. Son aspectos importantes aqui el desarrollo de la red vial
pavimentada (ella pasa de 9.500 km en 1948 a 34.900 km en 1970 y cerca de 45.000 a fines
de la década del ’80) y el gradual abaratamiento de los vehiculos. Como vimos, esta pérdida
de traficos del modo ferroviario se concentra en distancias menores y, en el caso de las
cargas, en los bienes mas valiosos (esto ultimo da lugar al conocido fenémeno de
“descreme” del mercado de cargas).

- En segundo término, existieron medidas concretas que se orientaron a la reduccion del
alcance del ferrocarril; esto se verifico tanto a nivel de la red como de la naturaleza de los
servicios prestados,

0 Se clausurd una parte de la red; ello ocurrid en particular con los dos principales
programas de racionalizacién, implementados en 1960-61 y a partir de 1977.

o En el caso de cargas, ellas se orientaron a los graneles, mediante trenes
completos o trenes block, prescindiendo entonces de la carga mas difusa, en
términos tanto de volumen como de origenes/destinos®*.

0 Las prestaciones de pasajeros tendieron a concentrarse en vias troncales sobre
distancias relativamente largas; ello se reflej6 en la progresiva supresion de
trenes de pasajeros que atendian relaciones de corta distancia, y en general a los
servicios prestados sobre vias secundarias. Estos recortes ocurrieron en
oportunidad de los dos programas de racionalizacién mencionados, pero también
en 1970. No hubo en cambio afectacion relevante en los servicios de la Region
Metropolitana de Buenos Aires®.

- Por dltimo, deben incorporarse las propias deficiencias en la gestion del sistema, mas alla de
las politicas implementadas. Ademas de los eventuales vicios propios de un emprendimiento
de gran magnitud y dispersion geografica® y los traumaticos episodios de

4 véase al respecto Plan Nacional de Transporte (1982-83), pag.192 y ss.)

% | os recortes afectaron a un ramal de algo mas de 50 km, de prestacion precaria, y a un tramo de 15
km (ademas de algunas vinculaciones menores).

% Debe destacarse que el ferrocarril fue en términos de empleo la empresa mas grande del pais;
asimismo, fue probablemente un caso Unico en términos de dispersién geografica y concentracion de las
decisiones. La concurrencia de talla, dispersion y concentracion de decisiones tornan al ferrocarril una
empresa de gestion particularmente compleja (véase referencias sobre este aspecto en Waters (2007,
pag. 13).



redimensionamiento, que afectaron considerablemente la planta de personal, contribuyeron
quizds a un desempefio deficiente. Asimismo, las préacticas mantuvieron patrones
relativamente vetustos, siendo relativas las mejoras incorporadas, con relacién a la gestion
anterior a la estatizacién. Por ultimo, las conducciones ferroviarias fueron poco estables, al
compas de un pais que tuvo una importante inestabilidad institucional entre 1955 y 1983%’.

Aquilatar el peso de cada conjunto de factores es una tarea de gran complejidad, que requeriria
un estudio mucho mas en profundidad del que podemos encarar aqui. Sin embargo, llama la
atencion la escasa reaccion del sistema frente a las medidas de racionalizacion. Ello se ve tanto
en la pérdida de participaciébn en algunos rubros que fueron considerados tipicamente
ferroviarios (esto es, graneles) como en el considerable incremento del déficit. Todo ello ocurrié
a pesar de los cursos modernizadores mencionados mas arriba,.

Déficit, productividad y programas de racionalizacién: una
aproximacion estadistica

Como hemos visto, la trayectoria del ferrocarril resultd ser decepcionante, en términos de
resultado contable, pese a algun incremento de la productividad. Caben aqui dos hipétesis
explicativas.

a) el redimensionamiento realizado no pudo compensar falencias profundas en la operacién del
sistema ferroviario, que se vieron agudizadas por la retraccién de la demanda.

b) EIl énfasis en el redimensionamiento fue una politica equivocada, por cuanto no fue habil
para lograr una escala econémica viable, mas all4 de las eventuales falencias que se
presentaban en la operacion del sistema ferroviario. Un aspecto que puede haber tenido
importancia aqui es el descreme de las cargas de mayor valor — y por lo tanto con mayor
capacidad de generar ingreso por ton-km.

No disponemos de una serie consistente de indicadores de calidad de operacion del sistema
ferroviario; por lo tanto, no estamos ahora en condiciones de validar la primera hipétesis. Nos
concentraremos entonces en la segunda. Nuestro propdsito sera determinar si los programas de
racionalizacion tuvieron el impacto esperado, especialmente sobre el déficit del ferrocarril.

A tal efecto, basamos nuestro andlisis en los indicadores siguientes:

a) Densidad de tréfico de la red (DR): el cociente entre unidades de tréfico y extension de la
red en explotacion

b) Productividad del personal (PP): el cociente entre unidades de tréfico y personal

c) Composicion de los traficos (CT): la proporcion de unidades de trafico de pasajeros y de
carga sobre el total transportado.

d) Salario medio (SM): cociente entre gasto en salarios y personal

e) Tarifa media (TM): cociente entre ingresos totales y unidades de tréfico.

f) Coeficiente de explotacion (CE): cociente entre gastos corrientes e ingresos corrientes.

2" En este periodo, deberian haberse producido 5 gestiones presidenciales, en funcion de los preceptos
constitucionales; sin embargo, hubo un total de 16 presidentes, 9 de ellos fruto de golpes de estado o de
sucesiones dentro de gobiernos dictatoriales militares.



El fundamento para adoptar estos indicadores es en si evidente, pero no son inoportunas algunas
precisiones:

- Ladensidad de tréfico de la red (DR) ha sido ya mencionada como una variable central; ella
permite establecer en forma inmediata el peso de un conjunto de costos poco variables con
los niveles de tréfico. Como se ha visto, el ferrocarril argentino presentd, en términos
comparativos, densidades bajas.

- El personal ha sido tradicionalmente el principal rubro de gasto corriente; es entonces un
indicador central de costos, y por lo tanto tiene pleno sentido medir la eficiencia con relacion
a €l (esto es, la productividad del personal - PP). Por otro lado, el salario medio (SM) es una
aproximacién sencilla al conjunto de precios mas relevantes para la actividad (esto es, el
conjunto de salarios unitarios).

- La composicidn de trafico (CT) apunta a un factor que ha sido mencionado con frecuencia, y
es la conveniencia de que el ferrocarril se oriente al trafico de cargas, por cuanto es alli donde
presenta las mayores ventajas competitivas.

- La tarifa media (TM) refleja por su parte el comportamiento del conjunto de precios que
regula el ingreso del operador ferroviario.

- El coeficiente de explotacién (CE), por ultimo, refleja el nivel de cobertura de gastos por los
ingresos, corrigiendo el efecto de cambio de escala.

En cuanto a la medicién del nivel de actividad del ferrocarril, ha sido tradicional utilizar la
nocion de unidades de trafico, definidas como la suma de pasajeros-km y toneladas-km. Esta
suma es por cierto heterogénea, y deberia introducir ponderaciones en funcién del propésito
especifico de analisis, aunque esto resulta complejo y no exento de convencionalidades®®. Por
otro lado, la propia acumulacion de toneladas-km requeriria ponderaciones, toda vez que existen
diferencias importantes de densidad entre distintos tipos de carga. Mantendremos aqui el criterio
mas usual de sumar ambas medidas sin ponderacion alguna, aun a sabiendas que esto introduce
alguna imprecisién en los célculos. Sin embargo, tendremos en cuenta la posibilidad de que la
prevalencia de cierto tipo de trafico (por ejemplo, el de pasajeros) haya representado un
obstaculo a la mejoria de los resultados financieros del ferrocarril; esta ha sido un tesis aducida
con frecuencia.

El cuadro siguiente detalla los valores para cada uno de los indicadores mencionados.

% Sj se trata de medir el trabajo Util que desarrolla un tren, el transporte de pasajeros requiere un
esfuerzo considerablemente mayor que el de cargas, por unidad de trafico .A titulo ejemplificativo, puede
sefialarse lo siguiente. Un tren de 40 vagones de carga arrastrados por una locomotora mueve — en
condiciones estandar de hoy dia en el ferrocarril argentino — 2.400 toneladas, con una tara de 900
toneladas. Esta misma locomotora puede movilizar un tren de 15 coches, con capacidad para 900
pasajeros, y una tara de 700 toneladas. En términos de tonelaje bruto, existiria una relacion de 790:3300
(aproximadamente 1:4). Sin embargo, si se trata de establecer una equivalencia en términos de recursos
involucrados, lo correcto sera realizar un célculo de costos, el que debera contemplar el hecho de que el
material rodante de pasajeros realiza usualmente mas recorrido por periodo. Si por Ultimo se apuntara a
la capacidad de generar ingresos, si se adopta una tarifa del 6mnibus de confort medio como referencia,
contra la tarifa vigente para graneles en cargas, la relacion se encuentra en el orden de 1:2.; pero debe
sefialarse que en el pasado, la relacion tarifaria era superior a 1;1.



Cuadro 3: Ferrocarril estatal argentino — indicadores seleccionados para andlisis
estadistico — 1952-1989

Afio Coeficie_nte de Productividad- Relacién salario tarifa- Deps_idad de % cargas-CT

explotacion-CE PP SM/TM trafico-DR

ingresos coriones | 1000 UThbersonal | 0 a0 Um) R
1952 1,17 149,88 137,70 697,87 50,9%
1953 1,17 151,37 134,65 684,90 49,9%
1954 1,29 151,06 144,30 702,76 49,2%
1955 1,33 147,10 141,96 702,71 49,9%
1956 1,43 144,10 165,58 704,20 48,1%
1957 2,02 140,16 179,45 695,42 47,0%
1958 1,85 138,08 222,36 685,79 45,9%
1959 1,56 149,12 227,77 746,51 47,4%
1960 1,74 150,15 181,52 719,91 48,0%
1961 2,02 148,52 194,50 690,10 47,0%
1962 2,02 161,94 252,41 570,74 44,4%
1963 2,13 141,44 204,77 525,85 46,3%
1964 2,13 156,11 248,80 599,77 49,6%
1965 1,83 171,51 263,40 678,85 49,7%
1966 2,10 163,88 275,75 661,56 51,0%
1967 1,80 146,90 201,33 585,84 46,9%
1968 1,44 175,18 188,74 658,24 47,2%
1969 1,35 184,96 188,52 673,44 48,3%
1970 1,46 177,46 195,94 646,88 52,8%
1971 1,88 181,22 253,43 652,89 52,5%
1972 1,66 174,65 237,02 616,64 50,9%
1973 1,81 174,67 246,73 622,05 50,5%
1974 1,88 183,03 292,34 649,77 47,8%
1975 2,7 162,85 343,99 627,48 42,7%
1976 2,01 160,11 227,80 623,67 44,5%
1977 1,78 185,60 223,90 633,42 49,5%
1978 1,69 165,80 174,40 537,76 53,5%
1979 1,94 202,51 275,00 673,31 50,8%
1980 2,14 211,90 335,08 708,28 46,1%
1981 2,11 196,48 308,57 649,09 49,1%
1982 2,13 208,98 307,17 692,46 57,1%
1983 1,84 218,29 278,54 776,06 59,4%
1984 2,06 194,99 296,64 725,07 53,3%
1985 2,28 190,69 277,75 676,90 48,4%
1986 2,43 203,53 326,54 701,11 43,1%
1987 2,88 199,71 377,77 669,48 41,0%
1988 2,19 186,35 269,01 630,61 49,1%
1989 1,69 193,48 211,54 623,44 45,8%

Fuente: ver cuadro 1



Los indicadores mencionados presentan evoluciones diversas, con fluctuaciones de alguna
importancia, esperables sobre todo en el caso de las mediciones que incluyen valores monetarios,
por efecto de la inflacién, que fue creciente a lo largo del periodo analizado.

A efectos de detectar las tendencias, resumimos en el cuadro siguiente los comportamientos
observados, en términos de periodos (reiteramos aqui algunas observaciones ya realizadas
anteriormente en este trabajo).

Cuadro 4: Ferrocarril estatal argentino — indicadores seleccionados para analisis
estadistico — Datos agregados por periodos plurianuales - 1952-1989
o Coeficiente de Productividad- | Relacion salario | Densidad de
Afo explotacion-CE PP tarifa-SM/TM | trafico-DR | -0 €ar9as-CT
. Salario medio/
_Gastos corrlgntes/ 1,000 UT/personal (Ingresos/1.000 1.000 UT/ Ton-km/
ingresos corrientes uT) red uT
1952-54 1,210 150,77 138,88 695,17 50%
1955-59 1,638 143,71 187,42 706,93 48%
1960-64 2,008 151,63 216,40 621,27 47%
1965-69 1,703 168,48 223,55 651,58 49%
1970-74 1,738 178,21 245,09 637,65 51%
1975-79 2,024 175,37 249,02 619,13 48%
1980-84 2,056 206,13 305,20 710,19 53%
1985-89 2,294 194,75 292,52 660,31 45%

Pueden apreciarse los siguientes aspectos de interés

a) El de explotacion muestra un paulatino crecimiento (con un pico intermedio en el
quinquenio 1960-64). Entre 1952-55 y 1985-89, el valor medio crece un 90%, pasando de
1,21 a 2,294.

b) La productividad del personal se incrementa un 33%, pasando de 150.000 unidades de
trafico por agente a 200.000, en términos aproximados.

c) Ladensidad de la red fluctta sin tendencia definida; se trata de una variable que presenta
un muy bajo grado de variabilidad.

d) La relacion entre salario medio y tarifa media muestra un crecimiento persistente,
evidenciando un empeoramiento de la principal ecuacién de precios del sistema
ferroviario. Los salarios crecen mas de 100%, con relacion a las tarifas.

e) La incidencia del tréfico de cargas no muestra una tendencia definida, evidenciando
también una variabilidad reducida.

De estas constataciones, surge que el coeficiente de explotacion se incrementa a pesar del
crecimiento de la PP, lo que sugiere dominancia de la relacién entre salario medio y tarifa media.
El deterioro relativo de las tarifas es persistente, y refleja probablemente una caida en términos
reales. Un complejo de factores parece operar aqui. Por un lado, las tarifas de los servicios de
pasajeros se reducen fuertemente en la década del ’80, luego de cierto incremento en las dos
décadas anteriores: por el otro, es posible que la concentracion en el transporte de graneles y no



en los otros servicios de carga haya significado una baja en la tarifa, por operacion de la
tarificacion ad-valorem®.

Por otro lado, la densidad de trafico no crece, pese a la intensa racionalizacién concretada; esto
indica que los traficos caen pari passu con la contraccién de la red®®. Asimismo, la fuerte
reduccion de servicios de pasajeros interurbanos no lleva a que la participacién de las cargas se
incremente sustantivamente.

Estos elementos sugieren desarrollar un andlisis estadistico en los términos siguientes:

- Decantar el efecto del cambio de precios relativos en términos de la relacion entre salario
medio y tarifa media.

- ldentificar como los cambios de productividad repercuten en el coeficiente de explotacion

- ldentificar el impacto de los programas de racionalizacién implementados, en 1961 y 1977.

Adicionalmente cabria establecer si la densidad de la red y la incidencia del trafico de cargas
tienen alguna influencia sobre el coeficiente de explotacion; pero la reducida variabilidad de
estas variables les quita poder explicativo®.

A lo anterior, debe agregarse la posibilidad de diferenciar el caso de dos afios (1960 y 1961),
donde existi6 una gran conflictividad gremial, debido precisamente a la resistencia a la
implementacién del primer programa de racionalizacion. Correspondera verificar si ello incide
en el analisis de los determinantes del CE

El analisis consistira entonces en determinar los coeficientes de la siguiente ecuacién de ajuste

economeétrico, y sus respectivos indicadores estadisticos de significatividad de las variables y de
i annia32
eficiencia

CE =a.PP +b.%+C.Dt +d,Dgy ¢ +€

* Se ha deflactado el valor de salario medio por el indice de Precios Mayoristas — Nivel General, a
efectos de verificar si se habria producido algin crecimiento sistematico del salario real medido en
términos del indice referido; el resultado obtenido muestra la presencia de importantes oscilaciones, sin
una tendencia definible. El salario real de la economia — a lo largo de todo el periodo analizado — no
muestra una decidida tendencia al alza; por el contrario, se reduce considerablemente entre las décadas
de 1970 y 1980. Por su parte, la tarifa media, deflactada por el mismo indice, evidencia una caida de
cerca del 50%, entre los periodos 1952-55 y 1980-89. En consecuencia, no es posible atribuir el
deterioro de la situacién financiera del ferrocarril a la evolucion salarial.

% Se recuerda al respecto que la extension de la red adoptada desde 1980 en adelante es inferior a la de
los registros de Ferrocarriles Argentinos, a fin de descartar los ramales que no tenian entonces
operacion programada de trenes. De considerarse también este conjunto la densidad resultante seria
mas baja adn.

% De hecho, se realiz6 un andlisis a efectos de determinar si estas variables tienen incidencia relevante
sobre el CE, encontrandose resultados que no muestran significatividad. Esto es atribuible a la baja
variabilidad y ausencia de tendencia que se observa en ambas variables, ante un CE que muestra una
decidida tendencia al incremento.

¥ 3e adopta una forma especificativa lineal, a efectos de lograr coeficientes de regresion susceptibles de
ser evaluados en forma directa; asimismo, la regresion lineal arroja valores mas confiables del
coeficiente de determinacion, el que da una nocion de la eficiencia de la regresion. Asimismo, se realiz6
un analisis econométrico que partio de la correcciéon previa del CE, a fin de introducir una relaciéon
SM/TM constante, estudiandose mediante una ecuacion de ajuste la incidencia de las variables
restantes. Los resultados no difieren conceptualmente de los obtenidos aqui, aunque los coeficientes
muestran algunas diferencias.



donde

D:: variable dummy que adopta el valor unitario para las observaciones a partir del
periodo de vigencia del programa de racionalizacion (1961 6 1977).

Dso-61: Variable dummy que adopta el valor unitario para los afios 1960 y 1961

a, b, ¢, d, e: coeficientes de la ecuacion a estimar.

Los signos esperados de los coeficientes son los siguientes:

- a<0, por cuanto una mayor productividad debe reflejarse en un menor CE

- b>0, por cuanto un mayor nivel relativo de salario con relacién a las tarifas debe traducirse
en un mayor CE

- d>0, puesto que los conflictos reducen la operatividad del sistema, produciendo pérdidas de
demanda y de ingreso, y elevando en consecuencia el CE.

En cuanto al signo del pardmetro “c”, un valor negativo significara que los programas de
racionalizacion fueron exitosos en el proposito de reducir el déficit; un valor positivo indicara
que su implementacion represent6 un incremento de dicho déficit.

Debe destacarse que se testea por separado la significancia para los programas de racionalizacion
implementados en 1961 y 1977 (en rigor, se trata de dos variables dummies diferentes, aunque
correlacionadas entre si, por lo que corresponde optar por aquélla que resulte mas significativa).

Las pruebas realizadas mostraron que la variable referida a aplicacion de planes de
racionalizacion tenia influencia relevante solamente para el caso del afio 1977. Los resultados
obtenidos son detallados a continuacién

Coeficientes  Error tipico Estadistico t

Intercepcion 2,021 0,278 7,266
Productividad-PP -0,011 0,002 -5,775
Relacion salario tarifa

- SM/TM 0,007 0,001 13,517
Dummy 1977-D4; 0,298 0,079 3,747
Dummy 60-61-Dgo.61 0,218 0,107 2,032
Estadistico DW 1,658

R”2 ajustado 86,1%

Las variables adoptadas muestran todas ellas una adecuada confiabilidad estadistica, con la
excepcion de la que sefiala los afios 1960-61, que evidencia una significancia estadistica
relativamente baja (aunque no al punto de rechazar su inclusion); la eficiencia de la regresion
obtenida es alta, y el estadistico DW indica inexistencia de autocorrelacion. La PP del personal y
la relacién entre SM y TM aparecen como las variables de mayor significancia estadistica.

Los signos de los coeficientes son los esperados. En cuanto al signo de la variable dummy
referida a la aplicacion de los programas de racionalizacion, objetivo Ultimo de este analisis, el
signo obtenido es positivo. Este resultado sugiere que la implementacion de tales programas no
tuvo los efectos esperados, al contribuir a un incremento del CE, que la ecuacion encontrada
estima en casi 0.3 unidades.



En cuanto al impacto de la PP, un incremento de la misma en 50.000 UT/agente arroja una
reduccion de alrededor de 0,55 unidades en el CE. El efecto contrapuesto entre esta variable y la
referida a la aplicacion de los planes de racionalizacion es el reflejo de la coexistencia de una
mayor productividad en los afios 80, unida a un mayor CE.

Si bien este efecto es relativamente moderado, este resultado es significativo, en cuanto pone en
duda la eficacia de la racionalizacién implementada. Asimismo, indica que el programa
implementado a partir de 1977 tuvo impactos mucho mayores que el correspondiente al afio
1961, pese a que los andlisis usuales ponen mucho mas énfasis en este ultimo.

Es oportuno un comentario aqui. El ajuste de la red implementado en el afio 1961 es usualmente
asociado al llamado “Plan Larkin”, que aqui hemos referenciado como MOSP (1962). En rigor,
esta asociacion no es del todo licita, dado que el mencionado “Plan” fue publicado una vez que
habia caido el gobierno que implementé el programa de ajuste; pero no hay duda que este
documento refleja el “clima de época”, con relacion a las politicas a aplicar al ferrocarril. Lo
cierto es que el alcance propuesto por el “Plan Larkin” era muy superior a lo que efectivamente
se implementd; pero posiblemente este documento gravit6 en las decisiones que se tomaron en
afios siguientes, en particular a partir de 1976. Es interesante destacar que el drastico programa
de racionalizacion implementado a partir de 1977 no tuvo un soporte analitico similar al que
brinda el “Plan Larkin”.

Conclusiones

El ferrocarril operado por el Estado entre los afios 1948 y 1989 mostré un desempefio
insatisfactorio, reflejado en una importante pérdida de traficos y en un creciente déficit
operativo; ello, a pesar de una relativa modernizacion, y un incremento moderado de la
productividad del personal. La densidad de la red no mostré una tendencia al crecimiento, a
pesar de un considerable recorte de la misma, del orden de un tercio.

Por otra parte, el analisis estadistico realizado revela que ninguno de los dos programas de
racionalizacion implementados parece haber sido exitoso, en términos de reduccion del déficit.
El primero de ellos — de dimension en realidad moderada — no pareceria haber tenido efecto
relevante alguno; ya el segundo, de gran alcance, parece haber producido efectos contrarios a los
esperados.

Las conclusiones a las que arribamos parecen apuntar a que la reduccion del emprendimiento
ferroviario no parece haber sido el camino correcto.

Se abre asi la pregunta acerca de si el ferrocarril estatal podria haber tenido una evolucién
diferente, de aplicarse otro tipo de politicas; en particular, de haberse apuntado a sostener una
actividad de mayor talla y diversificacion, en cuanto a los mercados atendidos. Es bien posible
que la respuesta sea positiva; la via virtuosa de incrementar la densidad del sistema no pasa por
retirar de la explotacion ramales de bajo uso, porque es relativo lo que se economiza, en términos
de costos. La verdadera clave parece estar en el incremento de las densidades en las vias
troncales.

Esta pregunta reviste interés basicamente histérico, por cuanto el ciclo estatal esta concluido, y
no hay vuelta atras razonable en lo que se refiere al alcance la red ferroviaria; la Argentina no



volvera seguramente a una red comparable a la que supo tener en la década de 1950, ni tampoco
a la amplitud de servicios de pasajeros interurbanos de esa época.

Pero esta cuestion no deja de tener reverberaciones para el analisis de la actualidad. La
privatizacion ferroviaria operada a partir de 1991 implicd reafirmar la orientacién hacia un
ferrocarril especializado, donde el servicio de pasajeros interurbanos subsiste en grado minimo, y
un elevado porcentaje de lo transportado en cargas (mas del 80%) consiste de graneles de bajo
valor. Este sistema ha logrado cierta sostenibilidad financiera (en lo referido al transporte de
cargas)®; ello es producto de profundos cambios operativos, y también del crecimiento de un
conjunto de traficos (basicamente, cereales y minerales); asimismo, la red efectivamente operada
ha sufrido una nueva e importante reduccién, con relacién a la existente en 1989 (hoy dia se
encuentran operativos cerca de 18.000 km). Sin embargo, las evidencias disponibles sugieren
que la reposicion de los activos durables no se encuentra ni lejanamente asegurada. Por lo tanto,
la continuidad en el largo plazo del sistema no esta asegurada, a menos que existan sustantivos
aportes estatales, en particular para la infraestructura®.

En otros términos, la cuestion acerca de la razén de ser del ferrocarril interurbano se encuentra
aun sin resolver, tras 40 afios de gestion estatal y mas de 20 afios de gestion privada. Solo el
ferrocarril metropolitano parece tener un rol definido y asegurado.

El analisis historico que propicia este trabajo puede contribuir a una respuesta; por lo menos, ésta
es una de sus pretensiones.
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