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RELACIONES ENTRE POLITICAS TERRITORIALES
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EL CASO DEL TRANSPORTE FERROVIARIO
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Introduccion

El presente trabajo esta referido a ciertos aspectos de las relaciones
entre territorio y transporte, que deben ser reflejadas tanto en las politicas
de ordenacion del territorio como en las politicas de transporte. La incorpo-
racion de la dimension territorial a la gestion de gobierno da a la politica
territorial un caracter articulador y coordinador de politicas sectoriales.
Estas, a su vez, deben incorporar la variable espacial, muy especialmente
el sector transporte.

El objetivo que se persigue es el de marcar los grandes rasgos de la
vinculacién entre territorio y transporte, haciendo referencia finalmente al
caso del transporte {erroviario.

El marco conceptual que se plantea puede ser de aplicacion general,
aunque esta orientado hacia la problem:itica argenting, lo que adquiere un
significado especial debido al proceso de transformacion estructural que se
estd dando en este pais, que llevard, sin duda, al diserio de una nueva
geografia econdmica.
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JUAN A. ROCCATAGLIATA

El cambio sefialado se apoya en la reformulacién de roles, funciones y
actividades del Estado; transicion y mutacién del sistema productivo;
transferencia al sector privado de actividades y servicios hasta hace poco
en manos del Estado e integracién regional, en la que son prioridades el
Mercosur (Argentina-Brasil-Paraguay-Uruguay) y la integraciéon y
complementacién con Chile, junto a la reinsercion internacional de la
Argentina. Todo ello en una renovada concepcion politica, econémica y
social, que presenta tanto perspectivas favorables como interrogantes
sobre el futuro.

Desde el punto de vista espacial, el gobierno central puso en marcha un
proyectode formulacién de politicas de ordenacién del territorio y de medio
ambiente. Esta ultima con la creacién de una nueva Secretaria de Estado.
En este contexto se deben revisar las relaciones entre territorio y transpor-
te, en la medida en que el proceso sefialado ha de afectar a ambos.

El cambio tecnoproductivo traera aparejado nuevos patrones de locali-
zacion y hara variar cuantitativa y cualitativamente la demanda de trans-
porte, tanto de bienes como de personas. A su vez, el sector transporte se
movera bajo nuevas reglas de juego, desde el marco regulatorio y la
planificacién estratégica que debera ser funcién del Estado, a la gestiéon y
operacion de los servicios y la infraestructura que iran pasando paulatina-
mente al sector privado.

En consecuencia, el tratamiento de las relaciones entre territorio y
transporte, o mas aun del impacto territorial de la reestructuracion de la
infraestructura y de los servicios de algiun modo de transporte, como el
ferrocarril, conduce a plantear el desarrollo de este trabajo en cuatro
aspectos.

El primer término corresponde identificar los objetivos y alcances de
una politica de ordenacién del territorio reflexionando sobre su légica,
especialmente, sobre el caracter articulador y coordinador de politicas
sectoriales, lo que permitira transitar por el tema del transporte.

En segundo lugar, se debe establecer, aunque no estan oficialmente
definidos, los principales objetivos de una politica nacional de transporte,
sus aspectos especificos y aquellos que corresponden especialmente a las
interacciones del transporte con el territorio.

En tercera instancia, se identificardn aquellos aspectos comunes entre
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territorio y transporte, propios de su interaccion, pues, en ellos aparece el
rol coordinador que la politica de Ordenacién Territorial tendra sobre la
gestion del transporte.

Finalmente, se consideraoportuno concentrarse en el caso del transporte
ferroviario debido a que dicho sistema, desde una perspectiva historica, se
relaciono estrechamente con el territorio, contribuyendo a la organizacion
del espacio geografico argentino. El proceso de reestructuracion,
racionalizacion y concesion al sector privado del sistema ferroviario, en el
cual se esta trabajando en la Argentina, producira impactos de diferente
tipo sobre el sistema territorial.

La experiencia en la Argentina muestra que la Ordenacién del Territorio
y el Transporte se mueven en compartimentos estancos, cuando en la
realidad se interrelacionan estrechamente.

Politica de Ordenacion Territorial

Entre los proyectos que se desarrollan en ambitos gubernamentales
con el objetivo de delinear las funciones del Estado después de su reforma,
se encuentra el concerniente a la implementacion de politicas de ordenacion
territorial inscritas en un proceso de desarrollo que se apoya en la moder-
nizacion del pais, transformacion productiva, reformulacién del Estado,
integracion regional y reinsercion internacional. Una transformacion que
debe adecuarse a criterios de equidad social y sustentabilidad am-
biental (5)*.

El objetivo de la incorporacion de la dimension territorial en la trans-
formacién enunciada consiste en acondicionar al territorio como parte de la
construccion de las nuevas ventajas competitivas de la Nacién y de las
regiones que la componen.

La estructura territorial esta compuesta por los subsistemas ecolégico,
de asentamientos humanos y regional, los que constituyen el soporte de la
transformacion productiva, las relocalizaciones, los ajustes en la infraes-
tructura y las privatizaciones de empresas y servicios. Es decir, que el
territorio no estd fuera del proceso de produccion, sino que es parte de él.

* Los nimeros entre paréntesis se refieren a la bibliografia al final.
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En consecuencia, una de las tareas que se impone en la politica de
ordenacion territorial es la de articulacion e integracion de las politicas
sectoriales. En el caso que nos ocupa con la del transporte, mediante
instrumentos adecuados de coordinacion.

Las politicas de transporte

Al considerar el sector transporte, sus fines y alcances, es decir, su
propia légica, es dable sostener que el objetivo principal de una politica de
transporte debe orientarse a propiciar el desarrollo de un sistema
intermodal, integrado y complementado, que actie con la mayor eficiencia
y al menor costo para la sociedad, contribuyendo al proceso de construccién
de las nuevas ventajas competitivas de la Nacidn.

Hasta aqui se considera que tal vez este objetivo general sea comparti-
do por el gobierno. Mas aun, las actuales estrategias apuntan a ello, pero
las medidas concretas del Gobierno en el sector, en la coyuntura y el
mediano plazo se inscriben en politicas macroeconémicas generales.

De esta manera las politicas del sector estan dirigidas hacia la
privatizacion, la descentralizacion y la desregulacion de la actividad.

En lo concerniente a la privatizacion, ya se concreto la de Aerolineas
Argentinasy la concesion a diferentes consorcios privados de las principales
carreteras y autopistas, que son explotadas por sistema de peaje.

Enlo referente al sistema ferroviario unificado, a partir de la estatizacion
de 1948, se lo volvié a dividir en diferentes lineas y cada una de ellas se
concede a los operadores privados por un sistema de concesion a 30 anos
con opcion a diez mas. Hasta el momento se entregé a los operadores
privados la red Rosario-Bahia Blanca, adjudicada a Techiniowa Interestate,
y la red de ancho internacional del Ferrocarrl Urquiza que cubre la
Mesopotamia con conexiones a Brasil, Uruguay y Paraguay. En igual ca-
mino estan las redes de los FF.CC. Mitre, San Martin, Roca, Belgrano
Metropolitano y corredor Buenos Aires-Mar del Plata.

La privatizacion alcanzara al sistema portuario mediante lo previsto
en la Ley Portuaria Nacional.

En lo que hace a la descentralizacion se ha iniciado el camino tendente
a la transferencia de la administracion y explotacion de los puertos a las
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provincias, lo que en momentos de escribirse este trabajo habia finalizado.
Sé6lo quedardn en érbita federal las estaciones maritimas de Buenos Aires,
Bahia Blanca, Rosario, Quequén, Santa Fe y Ushuaia, las que a su vez
serdn concedidas a la actividad privada.

El objetivo prioritario de esta politica obedece a la imperiosa necesidad
de reduccién de los gastos del tesoro nacional, propiciando un cambioen la
gestion: aumento de la inversion e incorporacion de tecnologia que permita
revertir la situacion critica del sector y apuntar al objetivo central enunciado
anteriormente.

Sin embargo, se considera que todo este cambio estructural debe ir
acompanado de una planificacion estratégica del sector con una interven-
cion selectiva del Estado que hoy esta ausente.

Por lo tanto, al concluir el proceso de transferencia al sector privado de
carreteras, ferrocarriles, puertos, lineas acéreas, etc., el Estado debera
concentrarse en el establecimiento y perfeccionamiento del marco regulatorio
del sector en la identificacién de los subsidios que correspondan y en el
diseno de objetivos especificos hacia los cuales debe orientarse una politica
de transporte.

Entre estos objetivos particulares pueden senalarse:

— Adecuar el trazado, estado y funcionamiento de las redes a las
exigencias futuras del trafico que han de surgir de las necesidades del
sistema productivo, de la modificacion de las localizaciones y de los nuevos
mercados. En este aspecto debe considerarse especialmente el proceso de
integracién fisica en el Mercosur, con Chile y los posibles accesos al
Pacifico.

— Propiciar la mayor agilidad del transporte en la conexién producti-
va, tanto horizontal como verticalmente, facilitando los procesos de inte-
gracion y de intercambio, especialmente para favorecer al comercio exterior.

— Establecer la coordinacion estratégica entre los diferentes modos
de transporte, mas alla de los acuerdos interempresas, propiciando la
intermodalidad en el transporte, concentrando cada modo en aquellas
actividades para las cuales se encuentra técnica y operativamente mejor
preparado.

— Asegurar, mediante medidas adecuadas, la equidad concurrencial,
como asi también la internalizacion de los costos externos de cada uno de
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los modos de transporte, con el fin de hacer mas transparente la con-
tabilidad.

— Facilitar el desarrollo del sector transporte como actividad pro-
ductiva en si.

— Como las redes de transporte no son otra cosa que un sistema de
relaciones, adaptado a un sistema de asentamientos y a su dinamica, se
debe propiciar la mejora y potenciacion de la accesibilidad al sistema
espacial de asentamientos humanos.

— Contribuir al mejoramiento del nivel y calidad de vida de la
poblacién como consecuencia del mejoramiento de los servicios, lo que
constituye dar prioridad a las necesidades del usuario.

— Lograr, mediante un adecuado funcionamiento del sistema de
transporte, la preservacion de los recursos energéticos y el mejoramiento
del medio ambiente.

Relaciones territorio-transporte

El sistema de transporte es un sistema de relaciones en interacciéon con
la estructura territorial, especialmente con el sistema urbano, la localiza-
cién productiva y la configuracion regional. De alli la necesidad de coordi-
nar las politicas de transporte con las de ordenacién territorial, especial-
mente con las de uso del suelo, urbanismo y medio ambiente.

Por otro lado, las politicas de transporte deben contribuir a la integra-
cién y vertebracién del territorio nacional, paralelamente a la de apoyo
fisico al Mercosur, la integracion con Chile y las rutas del Pacifico.

La mejora y potenciacidn de la accesibilidad a las dreas peor dotadas de
infraestructura y de servicios deben contribuir a disminuir las
disfuncionalidades regionales en términos de desigualdades sociales, eco-
nomicas, de acceso a los servicios basicos; en consecuencia, de oportunidad.

Las politicas territoriales deben constituir el marco de articulacién del
transporte, con relacién a la politica energética, de medio ambiente y de
control de dreas metropolitanas, especialmente la de Buenos Aires.

La coordinacion intermodal contribuira a una mayor eficiencia del
sistema, al adecuarse los traficos a los modos mas eficientes y eficaces, lo
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que contribuira a una disminucion de uso de energia por unidad transpor-
tada. Actualmente la demanda energética del sector transporte oscila en
un 38% del total consumido, lo que representa una utilizacion irracional de
los recursos energéticos del pais. Esto se debe a la escasa utilizacion de la
navegacion fluvial y del ferrocarril.

En lo concerniente al medio ambiente, el informe de la Republica
Argentina a la Conferencia sobre Medio Ambiente y Desarrollo de las
Naciones Unidas sostiene: «... El transporte esti asociado a la ocurrencia
de los mas importantes procesos de contaminacion con preocupantes
implicaciones sobre el equilibrio ecologico.»

Mas adelante se senala, «...Mensurar en valores econdmicos todas las
ventajas que trae la adopcion de modos de transporte que ayuden a
mejorar y preservar el medio ambiente resulta dificil, pero algunos temas
ayudan a evaluar que la ecuacion economica de explotacion no es completa
sino se incluye a los diversos factores contaminantes que atentan contrala
salud y el equilibrio ecologico» (4).

También deben ponderarse las relaciones entre Politica Territorial y
Transporte en el diseno de redes y servicios en las areas metropolitanas,
especialmente la de Buenos Aires, pero que también debe hacerse extensi-
va, cambiando la escala, al Gran Cordoba, Gran Rosario, Gran Mendoza,
Gran Tucuman y Alto Valle de Rio Negro en el ¢je Villa Regina-General
Roca-Cipolletti-Neuquén.

Loos problemas de coordinacion, congestion, tiempo de duracion de los
vigjes, accidentes etc., son tipicos de las darcas metropolitanas y afecta el
nivel y calidad de vida de sus habitantes, incidiendo en el rendimiento
laboral y en la productividad.

Esto requiere dar priondad al transporte pablico de pasgjeros propi-
ciando aquellos modos con mayor capacidad de transporte, con la menor
ocupacion del espacio, la mayor eficiencia energética y de impacto ambien-
tal sustentable. Un transporte pablico eficiente en este sentido contribuira
a disminuir los desplazamientos en vehiculos particulares, con el consi-
guiente efecto positivo en la congestion, economia de la energia, contami-
nacion y disminucion de accidentes, que en la Argentina alcanza cifras
alarmantes.

Como se puede apreciar, el transporte es una actividad basica que esta
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estrechamente conectada con todas las actividades humanas, y su funcién
principal es proporcionar accesibilidad espacial para dar satisfaccién a las
necesidades de la poblacion y de los sectores de la produccién, entre dichos
sectores y de éstos con los mercados internos y externos.

Asi, la infraestructura de transporte y su operacién produce una serie
de impactos objetivos en el sistema territorial, acompanado o promoviendo
el desarrollo socioeconémico, modelando el sistema urbano y a las ciudades
en si mismas, articulando entre si las regiones y modificando las relaciones
tiempo-espacio.

En cuanto a la accesibilidad medida en términos de tiempo-espacio
entre Buenos Aires y las principales ciudades de la Argentina, es interesante
destacar un excelente trabajo de David Kelling (Kelling, Oregon, 1991). El
autor ha tomado las principales relaciones interurbanas por kilometraje y
tiempo de desplazamiento por ferrocarril o autotransporte obteniendo los
resultados que pueden apreciarse en el cartograma 1 y el listado de
relaciones jerarquizadas.

Por todas las razones planteadas, precedentemente se considera im-
portante una planificacion estratégica del sector transporte que pondere
adecuadamente una serie de aspectos y variables relacionados con las
politicas de ordenacion territorial.

En consecuencia, el transporte dificilmente pueda ser planificado, ad-
ministrado u operado aisladamente. Se trata de considerarlo no como un
«sector», sino como un «lazo de unién» entre sectores.

Es necesario entonces un enfoque integral o sistémico en el cual el
transporte constituye un elemento mas del sistema territorial,
interrelacionado con el sistema socioeconémico.

Sera oportuno también desarrollar técnicas de andlisis multicriterio
que permitan incorporar en la evaluacion de los proyectos de transporte
otros objetivos como los sefialados, ademas de los estrictamente econémico-
financieros, que son los mds comunes.

En sintesis, puede afirmarse que el transporte, considerado como un
subsistema, debe ser aprehendido en sus interrelaciones con los restantes
subsistemas de un sistema mas amplio como lo es el territorial.
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Tanial

ACCESIBILIDAD DE BUENOS AIRES A SITIOS URBANOS
ESCOGIDOS, MAYO 1991*

Tiempo Indice de
Posicion Destino Km. de viajart tiecmpos
1 Mendoza 1.049 13 h 0.74
2 Mar del Plata 39 5h16m 0.79
3 Montevideo! 300 4h 0.80
4 Rosario 315 4h15m 0.81
5 Santiago, Chile¢ 1.415 22 h 0.93
6 (]nt,d % )04 8 h 095
7 Tucuman 1.170 19 h 0.97
8 San Juan 1.200 19h 25 m 0.97
9 Bahia Blanca 640 10h 19 m 0.97
10 Tandil 330 5h 40 m 1.03
11 Posadas 1.182 20 h 28 m 1.04
12 Cordoba 709 12h20m 1.04
13 Rio Gallegos' 2.854 49 h 30 m 1.04
14 Concordia 508 8hh5m 1.05
15 Venado Tuerto 372 6h5H0m 1.10
16 Salta 1.506 286h 17 m 1.13
17 Jujuy 1.525 28 h 42 m 1.13
18 Neuquén 1.194 22 h 30 m 1.13
19 Z:lpzﬁﬂ 1.381 27 h 1.17
20 Bariloche 1.741 36 h 1.24
21 Corrientes 1.027 22 h 08 m 1.29
22 Parana 547 12 h 1.32
23 Telén 705 16 h 40 m 1.42
24 Esquel 1.949 46 h 19 m 1.42
25 Formosa¥ 70" 17h 11 m 1.53
26 Embarcacion 1.784 45h 37 m 1.53
27 Resistencia 1.321 34 h27m 1.56
28 Santa Rosa 606 16 h 14 m 1.61
29 Daireaux 402 11h22m 1.70
30 Asuncion, Paraguay 1.477 42h 35 m 1.73

" Todos los viajes son los tiempos m:is ripidos por carril a excepcion de los viajes
anotados abajo.

[Los tiempos son del origen al destino inclusive.

El indice de tiempo esta calculado por dividiendo el tiempo del viaje por la distancia.
El viaje es por el autobuis y transbordador.

El viaje es por ferrocarril a Mendoza y después por autobis a Santiago, Chile.

El viaje es por autobus.

El viaje es entre Embarcacion y Formosa, porque no hay servicio de ferrocarril directo
entre Buenos Aires y Formosa.

b La distancia es de Embarcacion a Formosa.

®x ™ = a n T

Feexre: Thomas Cook, 1991. Horario Internacional, mayvo-junio. Peterborough, U.K..
Thomas Cook Publications.
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El caso del sistema ferroviario

Asi como existen interrelaciones entre territorio y transporte en gene-
ral, el andlisis de la infraestructura y operacion de un modo, como lo es el
ferroviario, permite descender en el nivel de andlisis a los efectos mas
especificos sobre la estructura territorial.

Enla Argentina, el sistema ferroviario esti, mas que ninguan otro modo,
estrechamente vinculado al sistema territorial. El ferrocarril ha sido el
gestor de la organizacion del territorio argentino. Unid ciudades y creé
otras a su paso, alguna de las cuales se han desarrollado en sus funciones y
actividades al ritmo del ferrocarril. Estos aspectos de desarrollo ferroviario
y ocupacion y organizacion territorial han sido motivo de tratamiento en
otra oportunidad (7).

Lo que aqui interesa es que, desde una perspectiva historica, asi como
el ferrocarril model6 el territorio, los procesos de transformacion,
racionalizacion y modernizaciéon que comienzan a desarrollarse en la
Argentina, produciran efectos territoriales que es necesario identificar y
evaluar adecuadamente.

Asi como existe una légica propia de la ordenacion del territorio y otra
en las politicas del transporte, también existe unalégica del funcionamien-
to moderno de un sistema ferroviario, las cuales son divergentes en sus
objetivos y sélo se relacionan en los impactos territoriales.

El problema actual surge debido a la irrupcién, evolucion y moderniza-
cion de los diferentes modos de transporte, lo que ha dejado en muchos
paises del mundo, entre ellos a la Argentina, con un ferrocarril con escasas
posibilidades de participaciéon y competitividad en el mercado del transpor-
te. En esas circunstancias los gobiernos de esos paises encaran la transfor-
macion de sus sistemas ferroviarios, proceso que se ha dado en llamar
«Reposition», es decir, reposicionamiento estratégico del ferrocarril (3) en el
sistema de transporte.

Este proceso consiste en transformar un ferrocarril problematico con
practicas monopdlicas y de servicios de caricter general, en un ferrocarril
eficiente, competitivo, de servicios especializados y orientado hacia el
mercado en donde el cliente y el usuario son el centro de sus preocupacio-
nes. Esta tarea puede llevarse a cabo con transferencia del ferrocarril al
sector privado de acuerdo con diferentes modalidades y opciones o retener
el Estado la propiedad, la administracion y la operacion.
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En el caso de la Argentina, el Estado se reserva la propiedad del
sistema, concediéndolo, por un tiempo estipulado, a la actividad privada
para su modernizacién, administracién y operacién. En cualquiera de las
estrategias que se elija, es necesario desarrollar una serie de acciones, cada
una de las cuales tiene su impacto territorial. A su vez, las caracteristicas
geograficas de las regiones servidas por el ferrocarril a ser reestructurado,
inciden en los posibles «escenarios» de planificacion ferroviaria.

Impacto territorial del proceso de transformacion del ferrocarril

La metodologia de transformacion requiere el cumplimiento de una
serie de pasos o acciones, cada una de las cuales tiene su incidencia sobre el
sistema territorial.

Los proyectos elaborados para las diferentes lineas concedidas o en
proceso de concesion en la Argentina han seguido o seguiran los pasos
transformadores que se identifican mas adelante, los cuales son necesarios
para el reposicionamiento del ferrocarnl, afectando de distinta forma al
sistema de asentamientos como se senala a continuacion.

A) Definicion del rol, funciones y actividacdes del ferrocarril.—El pri-
mer paso consiste en que el ferrocarril se concentrara en aquellas actividas
que hace mejor que los otros modos, definiendo su rol como transporte
especializado para ciertos productos, trificos, relaciones y distancias.

Aqui aparece una primera interrelacion entre los usos del suelo y
demandas de las actividades localizadas temitorialmente y las ventajas
competitivas del ferrocarril. Hay regiones que presentan, por su organiza-
cién espacial, mayores ventajas para el transporte por ferrocarril; otras, en
cambio, necesitan otro modo con mayor facilidad de adaptacion.

La carga de las densidades, la concentracion o dispersion de la produc-
cién, el tipo de produccidn, la distancia a los mercados y el monto de la
produccién determinaran las actividades en que el ferrocarril concentrara
sus esfuerzos, pero ello conducira a privilegiar a ciertas subregiones y
comarcas en detrimento de otras. Algo similar ocurrira con el transporte de
vigjeros, el cual estara condicionado a las caracteristicas y jerarquias del
sistema urbano y a la interacciéon entre los centros que lo componen.

B) Separacion de los servicios comerciales de los servicios publicos.—
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Definidas las actividades del ferrocarril, se separan aquellos servicios de
tipo comercial, generalmente las cargas, de los servicios de tipo social, por
lo general los pasajeros. En el caso argentino, escasos corredores de pasa-
jeros salvo los que unen Buenos Aires con Mar del Plata, con Rosario,
Mendoza y Tucuman entran dentro de esta categoria.

El Estado solicitara al operador privado la presentacion del servicio de
pasajeros bajo compensacion econémica o lo prestara directamente. En
ambas situaciones, el Estado debera evaluar qué relaciones seguiran
manteniéndose y cudles serdan suprimidas. En general, se considera que
muchos servicios seran levantados con el consiguiente efecto sobre los
asentamientos humanos relacionados con los mismos.

Una baja densidad de poblacién y la escasa interaccion entre centros
genera un nivel de movimiento cuya escala es mas adecuada al émnibus
(autocar) que al ferrocarril. Un cambio de tecnologia, como lo es el ferrobuis,
permitira mantener ciertos servicios a bajo costo en ramales en donde no
existen alternativas de transporte por carretera. Como resultado de ello se
configurara una nueva red de transporte de cargas y de pasajeros que
unira solamente aquellos centros que generen triafico por encima del
umbral necesario para hacer rentable los servicios,

C) Estrategia de servicios por sectores: comerciales, cargas, pasajeros
interurbanos y suburbanos.—El estudio de mercado actual y potencial
para cada uno de estos sectores diferentes permitira establecer demandas
globales y especificas, como asi también la evolucion de la participacion
modal. De esta manera se seleccionardn ciertos traficos y se descartaran
otros. El ferrocarril trabajara sobre «trenes block» para el transporte de
cargas, desestimando el tren encaminado que atiende trificos dispersos.
La aplicacion de esta téenica de transporte tendra su impacto favorable en
aquellas areas productoras con escala suficiente como para demandar
transporte masivo por tren completo.

En cambio, el impacto sera menos favorable para los pequenos pro-
ductores con localizacion dispersa. Sin embargo, una vez identificada la
localizacion y extension de estas producciones, se podra ubicar una serie de
estaciones de transferencia que recibiran y acopiaran cargas de una zona
de influencia servida por el camidn, con el fin de formar en ellas cortes que
conformen luego trenes block.

En lo concerniente al transporte de pasajeros, el ferrocarril debera
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concentrarse en el movimiento ripido entre grandes ciudades, eliminando
todas aquellas paradas cuya generacion o recepeién del trafico estén fuera
de los umbrales minimos para acceder al servicio ferroviario. Esto implica
un impacto negativo sobre el tercer y cuarto nivel jerdarquico del sistema de
asentamientos humanos que debera acudir a otros modos de transporte
alternativo.

D) Identificacion de los centros emisores y receptores del movimiento.—
El estudio de mercado culminara en la identificacion de cada uno de los
centros emisores y receptores del trifico, jerarquizdandolos en términos de
movimiento anual.

La operacion ferroviaria moderna se apoya en una cantidad restringida
de centros emisores de trafico. Estos son modos de produccién con deman-
da de transporte de graneles o contenedores a la escala del ferrocarril,
También centros que reciben traficos por camion de un drea de influencia
que varia entre 200 y 400 Km. de radio o en linea directa hacia ellos. En
dichos lugares se concentran los esfuerzos de inversion para operar las
playas y estaciones de transferencia intermodal.

Las areas de influencia de estas playas tendran ventajas competitivas
locacionales en cuanto a la recepeion de insumos o envio de su produccion a
los mercados. En cambio, las estaciones dreas con menor densidad de
produccion serdn clausuradas, ya que el ferrocarril abandonara la atencion
de los traficos dispersos por unidad (vagon), lo que se adapta a dichas
areas, pero que no resulta rentable en la operacion ferroviara. Esto
implica que los pequenos productores asociados en cooperativas podran
concentrar sus cargas en algunas estaciones de transferencia con el fin de
concertar con el ferrocarril volimenes de carga a transportar acordes con
su opcratoria.

IEn lo concerniente al transporte de pasajeros ocurrira algo semejante.
Las ventajas competitivas del ferrocarril se dan en la unién rdapida de
grandes ciudades. Esto lleva a abandonar los pequeinos asentamientos
para el servicio ferroviario y clausurar sus estaciones. L.a excepcion se
puede dar en aquellas lineas que, pese a su débil trafico, deben ser
mantenidas por no tener otra alternativa de transporte y subvencionada
por el Estado.

La accesibilidad y conectividad del sistema de asentamientos disminui-
ra por la reestructuracion del transporte de pasajeros por ferrocarril,
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aunque mejoraran sustancialmente las relaciones espacio-tiempo entre las
ciudades mayores.

E) Optimizacion de los movimientos.--Kstudiado el mercado en sus
escenarios actual, tendencial y contextual, se definird el escenario estraté-
gico sobre el cual se programara progresivamente el plan de transporte. Se
tratara de transformar la mayor cantidad de cargas y pasajeros con el
menor uso del material. Ello lleva a optimizar los movimientos, tanto en los
recorridos como en la rotacion de trenes. De esta manera se accedera a una
nueva configuracion espacial de los movimientos y de los flujos.

En consecuencia, sera jerarquizada la red a servir desde las lineas
troncales a las afluentes y a las comercialmente no convenientes, las que
seran desactivadas. Esto producira un impacto directo sobre la red que
constituye el vinculo del sistema de asentamientos, en la mayoria de los
casos promovido por el propio ferrocarril.

F) Aplicaciones de nuevas tecnologias en la gestion, la operacion, la
infraestructura y los equipos.-—La operacion moderna del ferrocarril, al
concentrarse en unared jerarquizada, a partir de los centros de transferen-
cia (emisores y receptores), llevara a un abandono de ciertas playas de
maniobras por la operacion de trenes block y a la eliminaciéon de trenes
encaminados que eran los que usaban las playas localizadas en estaciones
y poblaciones importantes.

La tecnologia que paulatinamente se incorpore al transporte ferrovia-
rio producira una racionalizacion a lo largo de toda la red. Un ejemploes el
cambio en el sistema de senalamiento y comunicaciones. Al introducir el
sistema de radio tren-tierra, el Control de Trafico Centralizado (CTC) o el
que utiliza el medio satelital, se eliminara el sistema actual, lo que
espacialmente implica desactivar todas las estaciones habilitadas con
enclavamiento para el manejo de senales y comunicaciones.

Por otro lado, las secciones de bloqueo de via se alargan, agilizando el
movimiento al permitir que una misma red posea mayor capacidad para
absorber trafico. Ello impactando favorablemente en las dreas productivas
que se organizan alrededor de las estaciones de transferencia, al darles
mejor accesibilidad, menos tiempo de duracion de los recorridos de sus
productos y a un menor costo.

G) Racionalizacion de la red.—Definidas las etapas precedentes, en
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por los grandes ejes, a veces de caracter bioceanico asociado al movimiento
naviero.

Para el autor citado, una nueva geografia del transporte se esta for-
mando con impactos de claras implicaciones geograficas.

En el caso de la Argentina, la configuracion de los movimientos estara
relacionada con las cargas por graneles en la red Rosario-Bahia Blanca
(Pampeano) y en el Urquiza (Mesopotamico) para el transporte de soja,
como para el Mitre (Centro-Oeste), para sorgo, soja y aceites, con un
esquema que evolucionara, desde la red a los ejes, con escasos centros de
origen a un numero pequeino de centros de destino, generalmente los
puertos.

Respecto a otros tipos de carga y a los contenedores, se irdan formando
ejes o corredores, desde el Noroeste a Buenos Aires, Mendoza-Buenos Aires
y Posadas-Buenos Aires. A nivel internacional aparecera dibujandose un
eje entre Buenos Aires-Paso de los Libres-Uruguayana-San Pablo, rela-
cionado con el Mercosur. Esto se complementara con el corredor intermodal
Buenos Aires-Mendoza-Santiago de Chile-Valparaiso.

Un interrogante se da sobre el futuro de las lineas ferroviarias de la
Patagonia, salvo que se decida la construcciéon del tramo Zapala (Argenti-
na) hasta Lonquimay (Chile). Esto podria conformar otro corredor con las
caracteristicas mencionadas.

En cualquier caso, el modelo de red 6ptima de maxima interconexion,
muy relacionado con un sistema ferroviario tradicional en su operacion y
con carreteras paralelas, dara lugar a un nuevo escalén de evolucion. La
concentracion en ejes y nodos jerarquizados, es la etapa que no fue prevista
en los modelos clasicos y que se corresponde con la intermodalidad y los
nuevos procesos de produccion de servicios de transporte.

Todo esto implica un aspecto técnico con sus implicaciones teoricas y
geograficas.

Conclusion

Lo expresado precedentemente ha tratado de mostrar, en primer tér-
mino, las relaciones entre una politica de ordenacion del territorio y una
politica de transporte.
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Se concluye en la necesidad de articular ambas a partir del caracter
coordinador de la politica de ordenacién del territorio.

Se sostuvo que el transporte es un subsistema en relacién con otros
subsistemas que componen un sistema mayor: el territorial.

En segunda instancia, se pasé al analisis de un modo de transporte: el
ferrocarril. Su eleccion de debié a que, desde una perspectiva historica, ha
sido el responsable de la organizacién territorial.

En los tiempos que corren, el sistema ferroviario se ve afectado por un
proceso transformador, con implicaciones territoriales, que es necesario
identificar, atender y controlar.

Este cambio, que no es otra cosa que la conformaciéon de las nuevas
cadenas logisticas del transporte, en el marco de la intermodalidad, esta
llevando a un nuevo umbral en la evolucion de las redes, no prevista en los
modelos teoricos clasicos.

Una reflexion, seguida de la profundizacion de los estudios sobre un
procesoque en la Argentina recién se inicia, es necesaria desde la perspectiva
de la geografia econémica y especialmente desde la geogralia del transporte.

Ademas, las politicas de ordenacién territorial deberan incorporar esta
problematica con el fin de encontrar estrategias orientadas a potenciar los
efectos positivos y corregir los efectos negativos del cambio.
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ResuMeEN.—Relaciones entre politicas territoriales v politicas de transporte: el caso del
transporte ferroviario, Las relaciones entre territorioy transporte deben ser reflejadas en
las politicas de ordenacion del territorio y de transporte propias de lagestion de gobierno.

El objetivo que se persigue en el presente trabajo es marcar los grandes rasgos de la
vinculaciéon entre territorio y transporte, haciendo especial referencia al transporte
ferroviario.

Pararas cravie—Politica territorial. Politica de transporte. Transporte ferroviario.
Ordenacion del territorio.

Anstract.—Relationship between territorial and transportation policy: the case of the
railway system. The relationship between territory and transport must be reflected on
the policiesof territorial planning and transport characteristic of gobernment management.
The aim of this paper is to outline the relationship between territory and transport,
making a special reference on the railway system.

Kky worns.—Territorial policy. Transport policy. Railway system. Territorial planning.
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