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Introduccion

El presente trabajo se propone problematizar la falta de planificacion del transporte
ferroviario de cargas en la Republica Argentina en la actualidad (2017) y como en realidad, a pesar
de que en el ideario popular y académico se tiende a asociar como producto de la dltima dictadura
civico-militar o de los avatares economicos recientes, esa no es una situacion nueva o del pasado
reciente. Hacia fines de los afios 50’s y principios de los afios 60’s se encuentra gran produccién
sobre el tema aportado desde las ciencias economicas, casualmente contemporaneo al auge del
desarrollismo, de gran impacto en nuestro pais y en resto de América Latina. En donde se sostiene
que los paises no desarrollados deberian tener Estados activos, con politicas economicas que
impulsen la industrializacion, para alcanzar una situacion de desarrollo auténomo.

Enmarcado dentro de la elaboracion del proyecto de investigacion de la tesis de maestria que
versa sobre; “La privatizacion de los ramales de ferrocarriles de carga y el impacto generado en el
tejido economico nacional (1991-1994)”, en la busqueda de antecedentes sobre el tema me encontré
con pocos escritos, si los comparamos con otros ejes de investigacion desde la sociologia al menos.
Lo cual, obligd a expandir necesariamente el campo de accién hacia otras disciplinas.

Si bien la expectativa inicial era encontrar mayor material por parte de las ciencias sociales
en general, la supremacia de las ciencias llamadas “duras” fue abrumadora. La publicacién de un
intenso debate intelectual que se da en la publicacion Desarrollo Economico funciona como

disparador del escrito que sigue.

Economia vs. Ingenieria: dos soluciones para un problema.

En los afios 60’s, en la revista que surge para la misma época, Desarrollo Economico el
economista Manuel Solanet y el ingeniero Silvestre Damus como deberia ser la planificacion de la
empresa Ferrocarriles Argentinos en lo que respecta a sus ramales de cargas. Partiendo del punto de
acuerdo en comum en cuanto a la necesidad latente de Ferrocarriles Argentinos (en adelante FA) de

mejorar la operatoria para paliar un déficit crénico. Déficit que muchos especialistas encuentran en



la Argentina su génesis en los afos ‘30, con la aparicion del transporte automotor como
competencia y no como complemento.

El primer articulo en aparecer es “La planificacion ferroviaria en la Republica Argentina”
de Silvestre Damus, donde identifica los ejes principales que constituyeron, hasta mediados de los
60’s y que se puede decir se extiende en el tiempo hasta hoy, el centro de los planes Larkin, de
Transporte ferroviario y de Reestructuracion de Ferrocarriles Argentinos : “a) determinar las
inversiones necesarias para que los ferrocarriles puedan prestar, con un nivel de razonable
eficiencia, los servicios que se les demandardn y b) eliminar o reducir sustancialmente, el déficit de

explotacién de las empresas.

Referencias

— Red en funcionamiento 1980
— Red en funcionamiento 1980
— Red en funcionamiento 1957

Longitud de la red ferroviaria en 1957(pre racionalizacién).1980 (post racionalizaciones) y 1998 (post

privatizaciones).Fuente: Elaboraciéon Alejandro Benedetti.

1 Damus, S. "La planeacion ferroviaria en la Republica Argentina.” en Desarrollo Econémico. Revista de Ciencias Sociales, vol. 5,
nam. 20, IDES, 1966. Pags 511
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El escrito se ocupa principalmente de los elaborados por la CONADE (Comisién Nacional
de Desarrollo) que fueron; el “Plan de Transporte Ferroviario”, dentro del Plan Nacional de
Desarrollo 1965-1969; y el segundo “Plan de Reestructuracion de Ferrocarriles Argentinos”, en
colaboracién con la Empresa de Ferrocarriles del Estado Argentino (denominacion ostentada hasta
1968, luego cambiaria a la mas conocida Ferrocarriles Argentinos), y la Secretaria de Transporte de
la Nacién.

Las criticas que les realiza el Ing. Damus son muy especificas y bien fundamentadas: en
primer lugar, “es sabido que las cantidades efectivamente transportadas2 no son las cantidades
efectivamente demandadas. Estas ultimas son mayores de lo contrario no habria pedidos de
vagones pendientes. Los vagones pedidos suelen superar, permanentemente, a los vagones
efectivamente suministrados”3, ; como puede verse en esta cita, se hace referencia a que las
proyecciones realizadas por lan CONADE se realizaron sobre la base de las cargas despachadas, y no
sobre los pedidos hechos, por lo cual no se contempla la diferencia entre lo demandado vy lo
transportado; en segundo lugar, la concepcion elasticidad de la demanda que hace la CONADE ; v,
en tercer lugar, analiza la composicion tarifaria propuesta. Estos ultimas dos concepciones, se
pueden resumir en que la concepcién ambigua acerca de la elasticidad de sustitucion de la demanda
de transporte ferroviario asi como la indefinicion si la situacion del ferrocarril es monopélica o no,
proviene de la falta de andlisis de transporte automotor como competencia, de su capacidad real de
transporte y, de la composicion de su estructura de costos. Junto con una estructura tarifaria mal
definida, generando entonces un resultado que termina empeorando la situacion en vez de generar
una politica que alcance lo que se quiere remediar.

Por el lado de ]a CONADE quien recoge el guante es el economista Manuela Solanet, quien
prefiere darle menos centralidad a los argumentos tedricos que dan fundamento a su postura (y a la
asumida por la CONADE al fin y al cabo), y trata asi de apoyarse mas fuertemente en funciones y
graficos. No voy a detenerme a analizar criticamente, eso lo hace extensamente Damus en su
respuesta. Sin embargo, hay un concepto que es harto discutible y sobre el cual aquél no se detiene

que es el concepto de calidad, el cual se define en términos de calidad de servicio como—“(...) el

2 En los tres planes se usa incorrectamente "carga transportada” para designar "carga despachada”. El primero es un concepto que
incluye dobles, e incluso multiples, contabilizaciones de un mismo servicio que se producen en los empalmes e intercambios entre las
diversas empresas. El segundo concepto es neto del trafico comtin, de intercambio o de transito.

3 Damus, S. “La planeacion ferroviaria en la Republica Argentina.” en Desarrollo Econdémico. Revista de Ciencias Sociales, vol. 5,
nim. 20, IDES, 1966. Pags 514
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conjunto de caracteristicas de un servicio dado de transporte. Se incluyen continuidad,
mantenimiento de horarios y frecuencias, sequridad sobre robo o deterioro de las mercaderias,
rapidez, etc. 4

Solanet insiste en que Danmus se olvido de este punto esencial al momento de realizar su
andlisis. Resulta llamativo que afirme que la pérdida de “calidad” en el servicio ferroviario fue lo
que ocasioné que la variacion en la demanda de servicios para que, luego, se despache con la
siguiente la aseveracion: “En la misma forma un cargador de transportes decide la eleccion del
medio mds apto no solo en funcion de las tarifas ofrecidas sino también de acuerdo a la rapidez,
seqguridad, frecuencia y menores riesgos que cada medio le puede brindar. La valoracion de estas
ultimas variables es enteramente subjetiva siendo posible por ejemplo que un cargador sustituya el
ferrocarril por el camion para una cierta diferencia de tarifas y que otro cargador recién
contemple la sustitucion para una diferencia mucho mayor. »5

Esas variables que son ‘“subjetivas” también se pueden conocer, medir y planificar para
mejorar la calidad del servicio en base a las sugerencias y/o criticas de los usuarios pero, en ningin
momento, se esboza la posibilidad siquiera de llevar a cabo tal estudio. Con lo cual, se puede llegar
a lh concluision que se elaboré el proyecto en base a estadisticas convirtiéndolo en un estudio
eminentemente teodrico, sin tener en cuenta el tal mentado concepto de calidad, ni la opinion
subjetiva de los demandantes del servicio, asi como tampoco de las distintas unidades componentes
de la cadena logistica o, incluiso, de aquellas que podrian sumarse de manera de que se facilite el
transporte intermodal.

La respuesta del Ing. Danmmus no hace esperar y en el siguiente nimero de Desarrollo
Economico es publicado “Acerca de la planeacion ferroviaria en la Argentina: Comentario de un
articulo de Manuel A. Solanet y estimacion de la demanda del transporte ferroviario”.
Nuevamente, la demanda se convierte en puntapié inicial de la argumentaciéon, usando como
referencia el grave déficit financiero que atravesaba la empresa ferroviaria nacional. Fl
desconocimiento de la demanda ferroviaria tanto por parte de la CONADE como de Solanet por ser

parte de ella, le es impactante: “No comprendemos como la heterogeneidad de los productos

transportados o la diversidad de formas de medicién de niveles de tarifas pueden ser un escollo en

4 Solanet, M “Acerca de la planeacién ferroviaria en la Reptiblica Argentina”, en Desarrollo Econémico. Revista de Ciencias
Sociales, vol. 6, nam. 21, IDES, 1966. Pag. 78.

5 Op.citp.78



el andlisis de la demanda. No tenemos duda de que la hacienda y el carbon vegetal son cosas
distintas. Pero tienen en comiin su necesidad de ser transportados y en ese sentido son
perfectamente homogéneos. En cuanto al nivel de tarifas, sustituydmoslo por el indice del costo de
vida. ;Tenemos sequridad de estar satisfechos con su definicion? Probablemente no, pero estamos
contentos con el que tenemos, mientras nadie nos haga el truco de cambiarle la definicion en la
mitad del andlisis en que lo emplea. »6

Como se mencionara anteriormente, el conocimiento incompleto de lo que se precisa del transporte
logistico de cargas via ferroviaria, resulta inaceptable para un organismo compuesto,

principalmente, por tecnocratas altamente calificados e, incluso, hasta con profesionales

. 1 N . 7
especializados provenientes del exterior’.

Los cuestiones ferroviarias.

A partir de lo expresado sobre demanda, Damus desarrolla un enfoque para encarar de una
manera adecuada la proyeccion de los servicios a brindar con un sustento real. Esta es una
perspectiva que puede denominarse como “enfoque sobre la demanda”. El mismo parte de la
aseveracion, ya en los 60’s, que el servicio de los ferrocarriles se encuentra racionado® y que, a
partir de ello, se debe concebir una modificacién en la estructura de precios a partir de los servicios
demandados. De manera tal que el sistema se vuelva autosustentable, evitando caer en precios
artificialmente bajos, que subsidian a las empresas usuarias y que, al mismo tiempo, se produzca el
desbalance econémico.

Si bien enfoques alternativos de andlisis han sido conceptuados por el Dr. Alberto Miiller en
el articulo “Tras la privatizacion. Las perspectivas del medio ferroviario argentino”, también

publicados por Desarrollo Econoémico, al calor de las recientes privatizaciones y que fueron

6 Damus, S. “Acerca de la planeacién ferroviaria en la Argentina: Comentario de un articulo de M anuel A. Solanet y estimaci6n de la
demanda del transporte ferroviario.” en Desarrollo Econémico. Revista de Ciencias Sociales, vol. 7, nim. 25, IDES, 1967.. P4g. 878
7 Jauregui, A. “La planificacién en la Argentina: el CONADE y el PND (1960-1966)” en Anuario del Centro de Estudios Histéricos
“Prof. Carlos S. A. Segreti” Cdrdoba (Argentina), afio 13, n° 13, ISSN 1666-6836, 2013. pp. 252-256

8 Damus, S. “Acerca de la planeacion ferroviaria en la Argentina: Comentario de un articulo de M anuel A. Solanet y estimaciéh de la

demanda del transporte ferroviario.” en Desarrollo Econémico. Revista de Ciencias Sociales, vol. 7, nim. 25, IDES, 1967.Pa s 881-
882.
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conformados pensado en el caso especifico para el andlisis de la cuestidbn ferroviaria argentina

puede decirse que:

a)

b)

Se ha argumentado con frecuencia que la crisis ferroviaria se debe principalmente a la falta
de adaptacion a los “nuevos tiempos”; esto significa que el ferrocarril deberia haber
atravesado un proceso de redimensionamiento, siempre entendido como una reduccion de
los servicios prestados, concentrandose en los trdficos masivos de carga en lugar de
apuntar a la totalidad de la demanda, “como en los buenos tiempos del monopolio”. Al no
encararse esta via, el ferrocarril incurrio en déficits crecientes, que afectaron su desempefio
global por prestar servicios no rentables: por ser una empresa estatal, esto significo
también un compromiso creciente de las finanzas publicas, sin que operara restriccion
presupuestaria alguna; ello promovio la corrupcion y los intereses particulares de
sindicatos, proveedores, cargadores, etc. Este ha sido un punto de vista manifestado por
personal técnico de los organismos financieros internacionales (...). Se lo denominara

“enfoque racionalizador” (ER).

Por otro lado, se ha senalado (tipicamente desde el ambito ferroviario) que el camion
recibe subsidios, via precios subsidiados del combustible, insuficientes cargos por uso de
infraestructura y transparencia de fondos originados en el transporte de dreas urbanas.
Ello permite que los prestadores cobren tarifas bajas, lo que explica la mala performance

financiera del ferrocarril. Esta argumentacion serd denominada “enfoque de competencia

desigual” (ECD)’

A diferencia del enfoque sobre demanda, ninguno de los dos mencionados posteriormente

pueden, ni logran, dar solucién a la cuestidon ferroviaria. El modelo presentado en el segundo

articulo

de Damus deberia ser, con las actualizaciones correspondientes, el utilizado ya que

contempla, ademas de la demanda, la cuestion de la competencia automotriz y la del stock que, si

bien es vox populi que el tren es un transporte mas barato (dado que transporta un equivalente que

9 Miiller, A “Tras la privatizacion. Las perspectivas del medio ferroviario argentino”, en Desarrollo Econdmico. Revista de Ciencias
Sociales, vol. 34, nim. 134, IDES, julio-septiembre, 1994. Pags. 244-245.
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varia de 30 a 45 camiones, dependiendo de la potencia de la locomotora. Cantidad de vagones y el
soporte de peso por eje, que esos vagones soportan).

Eso implica otro manejo de tiempos en espera, en cuanto a la cantidad de productos que el
capitalista tiene que dejar el stock en stand by a ser recogidos de la estacién/apeadero.

Desde las perspectivas explayadas por Miiller, al analizar las condiciones que posibilitaron
la privatizacion de Ferrocarriles Argentinos podemos indicar que; el primero fue el que de manera
clasica se aplico en nuestro pais a través de distintas etapas, donde era necesario aplicar los tan
conocidos “ajustes” en momentos deficitarios, como si levantar ramales fuera la solucion. Y, lo que
es peor, volver a hacerlo repetidamente teniendo un caso testigo o varios anteriores en los cuales
qued6 claramente demostrado que no sirven ni a corto, mediano o largo plazo para sanear la
situacion de la empresa publica, como si en cada operacion hubieran realizado el corte perfecto
usado un bisturi eléctrico!® pero olvidandose de hacer la sutura correspondiente.

En el caso del segundo enfoque desarrollado en el mismo articulo, el autor desmiente —el
hecho de que ln competencia desigual del transporte automotor haya sido culpable directamente del
pobre desempefio del transporte ferroviario. Mas alla de la existencia de un subsidio al gasoil que
fue decreciente con el paso del tiempo, el costo real del mantenimiento e impositivo del camién si
bien lo convertia en actividad lucrativa, no fue suficiente tanto a nivel ganancias como a escala

econdmica como para imponerse por sobre la actividad logistica del ferrocarril.

La actualidad del debate.

;Por qué traer al presente este debate? En cualquier otro pais otro pais resultaria hasta
ignominioso que después de 60 afios no se haya podido mejorar la situaciéon ferroviaria y, en
especial, Ia del servicio de cargas por el aporte que realiza al desarrollo econémico de un pais. Pero,
lamentablemente, basta con solo chequear los anuarios de FA, para verificar que desde el comienzo
de la politica del racionamiento, los unicos logros que han sido alcanzados por los distintos
ejecutantes fueron la pérdida constante de cargas transportadas y la reduccion de capacidades

logisticas.

10 Bisturi eléctrico es un instrumento quirtirgico que corta el tejido, al mismo tiempo que lo cauteriza evitando la hemorragia.



Al punto de que en el clamor de las privatizaciones, fueron de las primeras en ser apuntadas
y luego concesionadas burdamente. Estas lograron aumentar el tonelaje transportado a niveles
anteriores a los 80’s, pero a costa de reducir drasticamente la plantilla de empleados, a partir de
renegociaciones con el Estado, donde eran favorecidas por ejemplo convirtiendo items como el de
mantenimiento del parque ferroviario en “inversion” y, como si fuera poco, obtener subsidios por
parte del Estado cuando la bonanza econémica del 1 a 1 empezaba a terminar hacia fines de los
‘90s...

El cambio de siglo trajo nuevos vientos de cambios, en gran parte, debido al incumplimiento
patente de varias obligaciones por parte de las empresas concesionarias, que se ve refleja en;
canones impagos, baja performance, descarrilamientos continuos, incumplimientos de obras, etc. La
intervenciéon nuevamente por parte del Estado, reasumiendo la direccion de lineas de cargas y
pasajeros, junto con la creacién de las empresas como SOFSE (Operadora Ferroviaria Sociedad del
Estado), y ADIFSE (Administracion de Inmuebles Ferroviarios Sociedad del Estado), parecia
augurar un futuro promisorio para el ferrocarril argentino, al finalizar la primera década del siglo
XXI. Pero el gobierno kirchnerista (2003-2015) en sus sucesivos mandatos no fue capaz (tampoco
quiso ni intenté lo suficiente como para lograrlo), de romper con el esquema heredado por la
Alianza bajo el mandato de Fernando De la Raa (1999-2001) y el intervalo de Eduardo Duhalde
(2001-2002), bajo cuyo mandato decretd la Emergencia Ferroviaria bajo el mimero 2075/2002, que
detenia toda obra de infraestructura y congelaba las tarifas.

En lo que respecta a las concesionarias, fue la tragedia de Once, acaecida en Febrero de
2012, la que conmind a tomar acciones mas determinantes en contra de ellas, pero con las
resultantes de aplicarse sélo en el caso de las empresas administradoras de los ferrocarriles
metropolitanos.

En el caso de los servicios de carga, se mantienen en el tiempo casi los mismos
concesionarios que fueron participes de las privatizaciones, con excepcion de los que fueron
rescindidos (los ramales concesionados pertenecientes al San Martin y al Urquiza), ambos contratos
en casos pertenecientes a la empresa brasilefia ALL (América Latina Logistica).

En los tltimos afios como sefala Isabel Raposo “Una mirada actual al ferrocarril de cargas

en la Argentina”. los concesionarios no fueron capaces de expandir sus unidades de negocios, aun



cuando la recuperacién econoémica del pais post 2001-2002*! empezo a demandar cada vez mas de
sus servicios, alcanzando su tope en el 2007, con una caida hasta hacia el 2009 y recuperacion en el

2011.

Evolucion de cargas ferroviarias. 2001-2011
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[

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 Afios- 2001-2011

Fuente: Elaborado a base de datos de la CNRT por Raposo, 1.

Este modelo segmentario y aislado entre empresas recién a partir de la sancion ley 27.132
en 2015 (pero aun sin reglamentar), va a convertir a la red ferroviaria en abierta, denominada open
door a nivel mundial, que permite a los concesionarios el uso de toda la extension de la red que
necesite para cumplimentar sus servicios por mas que, deba pasar por vias que estan dentro la
concesion hecha a otra empresa o sea de Belgrano Cargas y Logistica. Este modelo ferroviario fue,
y continia siendo nocivo si se sigue encarando como hasta ahora en la medida que no se ha logrado
revertir ni mejorar la situacion al punto tal que la balcanizacién de los ferrocarriles favorecié el
desarrollo del transporte automotor con los dafios viales y peligros que conlleva tener cada vez mas
cantidad de camiones en la via publica. Aunado con la centralizacién de los puertos en la zona
litoral del Parana y del Puerto de Buenos Aires, a raiz del desuso del resto de los puertos post-

privatizaciones, a lo largo de la cuenca del Parani, terminé concentrando el trafico vial sobre la

11 Una vez superado el momento critico, comenz6 la recuperacién econémica tanto sea en el sector agropecuario gracias a las

elevadas ganancias de los commodities, que aportabaingentes masas de divisas; y, porel otro lado, en la industria favorecida por el
tipo de cambio frente al ddlar, volvid a crecer sobre la capacidad industrial yainstalada.
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region pampeana, Mesopotamia y, sobre la Ruta Nacional 9 (justamente ésta sigue el trazado del

Ferrocarril Belgrano).
A continuaciéon se incluyen dos graficos que refleja la situacién a comienzos de la década.
Particion modal del transporte de cargas total y de exportacion, 2011 (en toneladas-

kilometro y porcentaje)

(a) carga total (b) carga de exportacion

5,4% 1,5% 0.3%

Ferrocarril

Automotor
Resto

Fuente: CIPPEC, sobre la base de Barbero y otros (2012), INDEC, AFIP y estimaciones privadas (2013).

Niveles de presion en los principales corredores viales nacionales, 2011
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Conclusion

Si bien provienen de posturas antagonicas, tanto en el caso de Damus como Solanet
comparten una preocupacion que es; como planificar el servicio y su impacto en el corto, mediano y
largo plazo. Mas alla de que la coyuntura ideoldgica politica de los afios 60’s, permitié la
confluencia y/o desarrollo de varias vertientes teoéricas acerca de como el estado debe actuar para
propiciar el desarrollo econémico. Habia una idea rectora de que el Estado debia dirigir el
movimiento econémico capaz de crear un desarrollo capitalista sustentable en la Republica
Argentina, lo cual con el correr de los afos aquella se fue diluyendo o fue perdiendo la entidad que
tenia. De forma tal que lo inmediato suplanté cualquier tipo de perspectiva sobre el futuro. El
motivo principal para traer a colacion en esta ponencia la discusion tedrica y practica sobre politica
econdmica es que, por encima de sus perspectivas, hay una idea rectora que es hacia dénde tiene
que ir la Argentina y que debe hacer el Estado para alcanzar los objetivos que se planteaban en el
Plan Nacional de Desarrollo.

La realidad es que hoy por hoy, las planificaciones en el ambito ferroviario o son mulas o no
son de publico conocimiento. las ultimas presentaciones realizadas por parte del poder ejecutivo ya
sea durante el udltimo gobierno de Cristina Fernandez de Kirchner (2011-2015) por medio del
ministro de transporte Florencio Randazzo o, en la actualidad (desde diciembre del 2015) a través
del gobierno de Mauricio Macri v el ministro de transporte Guilermo Dietrich. En ninguno de los
casos, se sabe qué hacer o qué van hacer con los ferrocarriles de carga. Dejando de lado las obras de
inversion, no se sabe fehacientemente cudles son los objetivos, ni la planificacion, ni a qué
mercados va a responder el servicio de transporte de carga. Es, basicamente, el aprovechamiento
con tintes electoralistas a través del ferrocarril como elemento que reside permanentemente en el
ideario popular de una Argentina rica y poderosa econémicamente. El punto principal es, al
entender de quien escribe: qué se quiere transportar; cOmo se quiere transportar; y, a donde se va a
transportar. Fundamentalmente, cual es el papel que debe desarrollar el Ferrocarril de carga tanto
economico como social en los afios venideros, lo cual es concomitante a la pregunta por cual es el
tipo de pais que econdmicamente queremos.

El 4 de Julio de 2017 en la presentacién del libro “La perturbacion como motor de la

historia” que coordinaron Veronica Pérez y Juliln Rebdén, unas de las frases dichas en la
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presentacion de José Barbero'® me quedaron resonando, en parte porque no es la primera vez que
las menciona y en otra porque no termino de concordar: “En Argentina faltan especialistas en
transporte” al tiempo celebraba la publicacion del libro y los esfuerzos que se hacen para entender
la cuestion. En realidad, lo que falta es entender a la tematica del transporte como un eje de estudio
obligatoriamente interdisciplinario. En el cual, dado el amplio abanico de disciplinas que atraviesa,
quien quiera incursionar en el campo debe saber anticipadamente, que igual que en la realidad, el
transporte va mas alld de la vision personal. En ese sentido, la existencia de la Red Universitaria de
Transporte es fundamental para conectar y brindar distintos enfoques sobre el eje que permitan un

conocimiento mas acabado por parte de los participantes.

12 José Barbero se ha especializado en la planificacién y politicas de transporte. Cuentacon més de treintaafios de experiencia

profesional en Latinoamérica. Gedgrafo (UBA), con estudios de post-grado en geografia y planeamiento del transporte enla
Universidad de Torontoy el MIT. Desarrollé tareas como funcionario publico, como consultory en empresas de transporte.
Actualmente es consultor independiente y Decano del Instituto Tecnoldgico Ferroviario de la Universidad Nacional de San M artin.
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