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1. INTRODUCCION

NOIJINAOYULNI

¢Quién no ha oido hablar de los pueblos que se convirtieron en “fantasmas” debido al
retiro de los servicios ferroviarios? ;Quién no ha visto fotos de pueblos abandonados, o
casi, en blogs, articulos periodisticos o peliculas? Porque mas alla de las razones, no
hay duda de que su poblacion se redujo y de que hoy bien podrian, algunos de ellos, ser

considerados “pueblos fantasma”.

¢Cudl ha sido la causa de este despoblamiento que afecta a varias localidades pequenas
de la Argentina? ; Se trata de pueblos localizados en alguna regidn en particular o es un
fendmeno generalizado, tanto a nivel local como en otras latitudes? ;Por qué, para
mucha gente, siempre ha sido el tren el principal sospechoso de esta situacién cuando
esa localidad dejo6 de contar con servicios ferroviarios? ;Por qué solo pareciera poner
el eje en los poblados que perdieron el tren, cuando el despoblamiento de pueblos ha
sido un hecho bastante comun a los pequenos poblados, hayan tenido o no servicios
ferroviarios? ;Por qué esa idea tan generalizada, cuando la literatura especializada en
temas agropecuarios relaciona el éxodo rural y de los pequenos pueblos con los

cambios tecnoldgicos y organizativos ocurridos con la produccién agraria?

En las décadas de 1930, 1960 y 1990 tuvieron lugar fuertes modificaciones en la
estructura productiva argentina, de modernizacién forzada, de “adiés” y “hola” a
tecnologias y esquemas productivos, y de no pocas consecuencias politicas y sociales

en el futuro inmediato. En los '30 se acelero en el mundo el final de la era ferroviaria, y

1 Jorge Sanchez es economista, especializado en transporte. Se desempefia como docente
del Instituto del Transporte de la UNSAM. El equipo de trabajo que ha coordinado estuvo
conformado por Daniela Villotti, Malena Sanchez Olmos, Verdnica Ocvirk, Agustin Benassi,
Ariel Bertellotti, Bruno Giormenti Moravec, Ezequiel Ponce y Lucas de Oto, quienes trabajaron
en diferentes momentos del tiempo y en diferentes temas desde mediados del afio 2012.
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en nuestro pais se diagramd la red vial nacional, comenzando la pavimentacién de rutas
y augurando la llegada de la era del automotor. Al mismo tiempo se fue consolidando
un proceso de industrializaciéon de bienes de consumo, con fuerte impacto en la
distribucién modal de las cargas al disminuir el tamano de los despachos. En las
décadas del '60 y del '90 se generaron profundos cambios que disminuyeron la
utilizacién de mano de obra en las tareas agricolas contempordaneamente a la drastica

reduccion de la actividad ferroviaria.

Este articulo resume un largo trabajo de investigacién recientemente finalizado, que
buscé dar respuesta a los interrogantes planteados, en especial a esa mitica y popular
relacion entre el declive ferroviario y el de muchas poblaciones, donde lo inverso
también se sostiene como verdad indiscutible: cuando la red ferroviaria y sus servicios
de pasajeros y cargas crecian, crecian también muchos pueblos, algunos de ellos

directamente relacionados con el nuevo servicio, como asi también aumentaba el

NOIJINQOYULNI

bienestar general del pais hasta ubicarlo entre el lote de los de mayor ingreso por
habitante. Subyace en esa afirmacién una protesta contra las politicas “anti-
ferroviarias” que se implementaron en nuestro pais desde la década del '60, y que
culminaron en la década del ‘90 con el cierre de la totalidad de los servicios ferroviarios
de pasajeros de larga distancia, dejando a las provincias la potestad de poder prestar
servicios si asi lo deseaban, y con la concesion al sector privado de la casi totalidad de

los servicios de carga.

Mds alla de que el despoblamiento de algunas pequenas localidades haya ocurrido en
algln caso en particular vinculado a la pérdida de sus servicios ferroviarios, establecer
como ley inexorable la postura de que menos ferrocarril implica éxodo tiene (o puede
tener) fuertes implicancias de politica en materia de transporte, como “la vuelta del
tren” que, en principio, son bien recibidas por una porcién importante de la poblacion.
Tratar de desarmar esa légica que, como se verd en capitulos posteriores, no tiene

sustento analitico alguno, es el fin Ultimo de esta investigacion.
La importancia de que el ferrocarril haya sido un fenémeno principalmente centro-

pampeano es tal vez la cuestion clave de esa afirmacion popular pues alli donde se

verifica la mayor presencia de localidades que han perdido poblacién, la region
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ferroviaria por excelencia y donde el cierre de ramales, de talleres y depédsitos
ferroviarios ha sido mayor que en el resto del pais. Pero, como se muestra en este

trabajo, no han sido el tren el responsable de tal comportamiento.

El punto 2 se explaya en el tema de los “pueblos fantasma” y su relacién popular con el
ferrocarril. El punto 3 analiza el ciclo ferroviario y el rol de creador y destructor que
tuvo en su fase ascendente para dejar paso al nuevo ciclo en materia de tecnologia de
transporte representado por el modo automotor, cuestion que se analiza en el punto 4.
En el punto 5 se presentan las variables a ser testeadas econométricamente y en el
punto 6 se describen los resultados de las regresiones. Los magros resultados

alcanzados en la vinculacién del desempeno poblacional de las pequenas localidades

NOIJINAOYLNI

con las variables explicativas (ferroviarias y no ferroviarias) requirieron de un analisis
adicional relacionado con los cambios productivos, tecnoldgicos, de organizacién y
propiedad, ocurridos en la zona Centro Pampeana, andlisis que se desarrolla en el punto
7. El punto 8 analiza el efecto del cierre de una actividad productiva principal en una
localidad mostrando casos en donde los talleres y/o depdsitos ferroviarios eran la
fuente principal de actividad de esa localidad, como asi también dos casos en donde la
actividad productiva principal no era de caracter ferroviario. Por ultimo, se presentan
dos Anexos. Uno referido a cuestiones metodoldgicas y otro en donde se detalla a la
totalidad de los talleres y/o depdsitos ferroviarios que existen o existieron en la

Argentina, con su fecha aproximada de inauguracioén y cierre, cuando este fue el caso.

Volver al indice

2. EL RETIRO DEL TREN DEJO CENTENARES DE PUEBLOS FANTASMAS: ALGUNOS
COMENTARIOS

Este capitulo se analiza la postura muy difundida que sostiene una relacién directa
entre el cierre de ramales y talleres ferroviarios, y el despoblamiento de muchas
localidades, cuando no centenares de ellas, que vieron migrar a sus habitantes como

consecuencia del aislamiento que genero6 para ellas el retiro del tren.

Volver al indice
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2.1 Verdades indiscutibles: las politicas anti-ferroviarias destruyeron muchas

pequenas localidades

Si se realiza una busqueda en internet colocando frases como “pueblos fantasma vy
ferrocarriles”, “pueblos abandonados y ferrocarriles” o cualquier otra similar, la lista
que surge es interminable e incluye articulos periodisticos, blogs, organizaciones no
gubernamentales (ONGs) de defensa de los ferrocarriles o de estos pueblos “fantasma”,
cortometrajes, libros, peliculas, etc. Y este listado no se refiere Unicamente a la
Argentina, sino que alcanza también a otros muchos paises, todos ellos con un fuerte
pasado ferroviario y una actualidad de poca presencia de este modo de transporte. Al
recorrer estas fuentes se encuentra, inmediatamente, la afirmacidn de la existencia de

unarelacién directa entre reduccion de servicios ferroviarios y migraciones desde estas

localidades que han perdido actividad ferroviaria.

Esta postura es tan generalizada y popularizada, que no acepta practicamente ninguna
argumentacién en contrario y es la base de no pocas declaraciones o decisiones de
politica en materia de reversion de este presente ferroviario débil, sabiendo que seran

muy bienvenidas por el grueso de la poblacién.

En general no se discute la importancia de los modos guiados, de superficie y

SOIYVINIWO0I SONNITV :SYWSVLINVA SO183Nnd 30 STYVNILNII 0r3a N1 130 oYLy 13

subterraneos, como responsables importantes de la movilidad de las personas en las
grandes aglomeraciones urbanas. Las inversiones realizadas en esos sistemas, todas
ellas con total o mayoritaria participacion estatal, se visualizan como un ascenso en la
calidad para los desplazamientos cotidianos de su poblacién. Asi es como el ferrocarril
ha ido ganando presencia en muchas ciudades del mundo, pero esa senda de
crecimiento no ha sido igual cuando se trata de transporte de larga distancia, de
pasajeros y cargas. Muy por el contrario, los paises han visto, en general, como sus

sistemas ferroviarios interurbanos de pasajeros y cargas se han ido reduciendo, cuando

DESPOBLAMIENTO DE PEQUENAS LOCALIDADES ARGENTINAS 7
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no desactivando casi totalmente?, ya desde mediados del siglo pasado.

Ese retiro del ferrocarril de larga distancia fue el ntcleo de las posiciones de defensa
para su retorno y del comienzo del vendaval de criticas hacia las politicas que llevaron
a su desactivacion, en especial, y esto hay que remarcarlo, cuando de servicios de
pasajeros se trata, ya que su suspensidn se asocia directamente al “aislamiento” de los
pueblos y la consecuente migracion de sus habitantes hacia otros lugares. Por
supuesto, también el cierre de talleres y depdsitos ferroviarios alimenta la tesis del
despoblamiento de las localidades donde estos se ubicaban, al perderse puestos de
trabajo relacionados y afectarse la actividad econémica de la localidad por los

sucesivos encadenamientos productivos.

Esta postura requiere de algunas aclaraciones donde la primera de ellas es de qué
hablamos cuando hablamos de “pueblo”. La definiciéon de pueblo es muy compleja,
polémica y no exenta de cierta ambigiiedad. En principio un pueblo es una entidad de
poblacién de menor tamano que una ciudad y dedicada principalmente a actividades
propias del sector primario, aunque ultimamente han aumentado las actividades
terciarias y en algunos casos el turismo rural. La rusticidad como condicién de los
pueblos y sus habitantes frente a la urbanidad o condicion de las ciudades y los suyos
(urbanos o ciudadanos), ha sido también un tépico tratado por las ciencias sociales, pero

mas alld de estas caracterizaciones subjetivas, lo cierto es que no existe un nimero

SOIYVINIWO0I SONNITV -SYWSVINV4 S0T183Nnd 30 STYVNILNII 0r3d NIYL 130 oYLy 13

minimo o maximo de habitantes que deberia tener un pueblo. Por otra parte, la misma
palabra “pueblo” puede servir para referirse a los habitantes de una nacién, a los
integrantes de una etnia, o incluso a los llamados “sectores populares” de una sociedad.
En esta investigacién no refiere a “pueblos” sino a localidades, concepto también sujeto
de diversas interpretaciones? poniendo especial énfasis en localidades de menos de
2.000 habitantes, que son aquellas que muestran la mayor vulnerabilidad en materia

de poblacidn frente a cambios que las afecten.

2 Por ejemplo Brasil, Uruguay, México, Colombia, entre otros, que suprimieron
casi totalmente sus servicios de pasajeros interurbanos entre los afios '50 y
'90.

3 Esto es tratado en el apartado 5 “Preparando el analisis econométrico. La
presentacion de las variables”.

DESPOBLAMIENTO DE PEQUENAS LOCALIDADES ARGENTINAS 8
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Algunos datos dan cuenta de que la relacidn entre cierre de servicios, ramales y talleres
ferroviarios, y declive poblacional de pequenas localidades, pareciera ser
absolutamente cierta. En el cuadro siguiente se muestran, para cada decenio entre
1960 y 2000, los kildémetros de red ferroviaria clausurados, la cantidad de talleres y
depositos cerrados, la cantidad de localidades que en esos periodos contaban con
menos de 2.000 habitantes y perdieron el servicio ferroviario, cuantas de ellas
decrecieron, y que porcentaje representan del total de esas localidades que perdieron

sus servicios ferroviarios.

Cuadro N° 1. Cierre de ramales, depésitos y talleres ferroviarios en localidades de menos
de 2.000 habitantes. 1961 — 2000

Pueblos de menos de 2.000 habitantes
Cierre de EZ“E;‘:“)Z que perdieron el FFCC
Decenios ramales p .
cerrados Proporcidén de
(Km) Pueblos que
(1) Total ) pueblos que
decrecieron .
decrecieron
1961/ 1970 -4.018 35 1.250 548 44%
1971/ 1980 -5.894 39 1.343 365 27%
1981 / 1990 378 13 1.464 351 24%
1991 / 2000 -2.733 41 1.480 284 19%

(1) Los talleres son lugares donde se realizan tareas de mantenimiento del material rodante
ferroviario, ademas de servir de guarda de las unidades. Los depdsitos son lugares para la
guarda de locomotoras, basicamente, de vapor, con poca actividad de reparacién vy
mantenimiento. De todas formas, en general a todos ellos se los engloba popularmente
como “talleres”.

Fuente: elaboracion propia en base a datos de INDEC, Censos Nacionales de Poblacién y
Fundacién Museo Ferroviario

SOIYVINIWO0I SONNITV :SYWSVLINVA S0T183Nnd 30 STYVNILNII 0r3d NIYL 130 0YILIY 13

Las cifras son realmente impactantes. En la década del '60 se clausuraron miles de km
de vias y servicios (muchos de ellos de pasajeros) y se cerraron varios depdsitos, hecho
este Ultimo asociado al cambio de tracciéon de locomotoras a vapor por locomotoras
diesel. Y la cantidad de poblaciones menores a 2000 habitantes que decrecieron fue de
unas 550, el 44% del total de localidades menores a 2000 habitantes que dejaron de
tener servicios ferroviarios. Si bien en las restantes décadas la cantidad de localidades

que decrecieron fue menor, su magnitud no deja de sorprender.

DESPOBLAMIENTO DE PEQUENAS LOCALIDADES ARGENTINAS 9
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Si junto a ello se analiza el comportamiento poblacional de pequenas localidades que
fueron siendo servidas por el tren en la época de auge del sistema ferroviario, el
resultado también es impactante, pero al revés: el crecimiento fue notorio o, incluso, la
llegada del ferrocarril fue el origen de algunas de ellas, como Maipu, Daireaux, Pigué,
Tornquist, en la provincia de Buenos Aires o Villa Regina en la provincia de Rio Negro,

por mencionar solo algunas.

Cuadro N° 2. Desempeio poblacional de varias localidades a partir de la inauguracién de
sus servicios ferroviarios

Ciudad Funda-ci(')n de la | Llegada del Poblacién censal

ciudad FFCC 1869 1895 1914 1947
Maipd 1875 1880 s/d 2356 | 3.647 5.469
Pigué 1884 1884 s/d s/d 3.970 5.869
Neuguén 1904 1902 s/d 427 2.152 7.498
Bariloche 1902 1934 s/d 196 3.200 6.562
Ayacucho 1866 1880 748 3444 | 6088 9.220
Olavarria 1878 1883 s/d 3.681 7.893 24.204
Tandil 1823 1883 2.181 7.088 | 15.784 32.309
Carcarana 1871 1866 500 1419 | 2166 4516
Villa Maria 1867 1867 2345 | 3.180 | 12.553 34.780
Bell Ville 1866 1866 2754 | 3.784 | 8.732 15.796

Fuente: elaboracién propia en base a datos de los Censos Nacionales de Poblacién y Vivienda
(INDEC) y Fundacién Museo Ferroviario.

Puesto de esta manera no debieran quedar dudas acerca de la fuerte relacion entre el

desarrollo del ferrocarril y el desempeno poblacional de un conjunto muy grande de

SOIYVINIWO0I SONNITV -:SYWSVINV4 S0T193Nd 30 STYVNILNII 0r3a NIYL 130 0¥IL3d 13

localidades, en especial de aquellas cuyo tamano las convierte en muy vulnerables a

variables exégenas como el inicio o la eliminacién de actividad ferroviaria.

¢Pero qué pasa si se analiza el comportamiento poblacional de todas las poblaciones
de menos de 2.000 habitantes desde la década del '60 hasta la década del '90, con
independencia de que hubieran sido servidas por el transporte ferroviario y lo hubieran
perdido o lo sigan manteniendo o que nunca contaron con servicios ferroviarios? El
cuadro siguiente muestra la proporcion de localidades que perdieron poblacién para

las mismas cuatro décadas que en el Cuadro N° 1; en definitiva, este cuadro es una

DESPOBLAMIENTO DE PEQUENAS LOCALIDADES ARGENTINAS 10
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ampliacién del Cuadro N° 1 en donde se le agregan las localidades que nunca tuvieron
servicios ferroviarios y las que al ano 2000 lo seguian teniendo.

Cuadro N° 3. Cierre de ramales, depdsitos y talleres ferroviarios en todas las localidades
de menos de 2.000 habitantes. 1961 - 2000

A Proporcién de pueblos que
. Talleres y depésitos .
Cierre de decrecieron respecto del total de
) cerrados .
Decenios ramales cada categoria
(KM) Cantidad % sobre el total | Perdieron No lo Nunca
de cierres el FFCC | perdieron tuvieron
1961/ 1970 -4.018 35 22% L4% 40% 44%
1971/ 1980 -5.894 39 25% 27% 37% 16%
1981/ 1990 378 13 8% 24% 27% 20%
1991 / 2000 -2.733 41 26% 19% 27% 16%

Fuente: elaboracién propia en base a datos de INDEC y de Fundacién Museo Ferroviario

El cuadro muestra un resultado interesante: cualquiera haya sido la relacion de las
localidades con el servicio ferroviario, su desempeno no muestra diferencias ya que la
proporcion de pueblos que decrecieron respecto del total de cada conjunto de ellos es
similar. Este cuadro fue el que dio inicio a la busqueda de respuestas de cual habria

sido la causa de esas migraciones siendo que su comportamiento fue similar.
Volver al indice

2.2 ;Donde pudo nacer esta postura tan ferroviaria?

La nostalgia de un tiempo pasado mejor pareciera inherente a la condicién humana;
canciones, poesias, afirmaciones de una “Atlantida” perfecta, se mueven en el

imaginario colectivo y se sustentan en datos y analisis generalmente parciales. Y asi

SOIYVINIWO0I SONNITV :SYWSVLINVA S0T193Nnd 30 STYVNILNII 0r3d NIYL 130 oYILTd 13

surgen varios mitos.

Esa mitologia, a su vez, esta atravesada por imaginarios desde los cuales se mira al
ferrocarril, por lo general con una impronta fuertemente romantica. Lejos de ser una
cuestidn local, propia de la Argentina, ese halo nostalgico se torna en un sentir bastante
generalizado, por lo menos en varias de los paises en los cuales el tren tuvo algun tipo
de desarrollo. México, Bolivia, Colombia, Inglaterra, Portugal, Espana, entre otros
paises, muestran esa nostalgia ferroviaria que se puede leer en libros, poesias, o ver
en peliculas asociando el ferrocarril a un tiempo pasado, tal vez dificil incluso, pero

siempre con una dosis de una época que pareciera mejor que la actual.

DESPOBLAMIENTO DE PEQUENAS LOCALIDADES ARGENTINAS 11
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Nuestro pais mostré un crecimiento notable desde las ultimas décadas del siglo XIX
hasta 1914. La red ferroviaria crecia expandiendo la frontera agropecuaria y con ello la
produccion de productos demandados por el mundo desarrollado. Parecia una época
de crecimiento inagotable en la que Argentina llego a ocupar el 6° lugar en el mundo en
ingreso por habitante: en 1913, era similar al de Francia o Alemania, por ejemplo*, y
recibia anualmente miles de inmigrantes, especialmente de Espana e ltalia, que veian a

la Argentina como el pais de las oportunidades.

En los dos gréficos siguientes se muestra el comportamiento de algunas de las

variables que suelen utilizarse para referirse a la edad de oro de la Argentina.

Grafico N° 1. Crecimiento de la red ferroviaria, de las toneladas transportadas por el
FFCC, de la extension sembrada y de la produccién de granos. 1980 — 1940

4 N\

/\ —— Km red
L

Ton transportadas

Area sembrada

/ == Producc ién de

granos
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Fuente: Fundacién Museo Ferroviario, INDEC, Ministerio de Transporte

El gréfico da cuenta del crecimiento de la red ferroviaria, de su trafico, de la superficie
sembrada y de la produccién de granos en donde, por decenio. Claramente, hasta 1920
todas estas variables crecieron de manera sostenida donde el ferrocarril fue el motor
del crecimiento del agro, y este el motor del crecimiento de la economia nacional.

Incluso, hay una tesis cldsica sobre el desarrollo argentino que postula que cuando

4 Blanchard y Pérez (2002)
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hacia 1914 se detiene la expansion hacia “afuera” de la red ferroviaria®, indicando que
con la tecnologia de la época se habia alcanzado el limite de la frontera agropecuaria.
Entonces nuestro pais ingresé en lo que los autores denominaron “el gran retraso”, ya
que el proceso de sustitucion de importaciones derivado de la crisis del afo '29 podria

haberse iniciado en la “Gran Guerra”e.

En el gréfico siguiente se muestra, ademds del crecimiento de la red ferroviaria, la
exportacion de cereales y la inmigracién, por quinquenio, desde 1880 hasta 1914. El
crecimiento de las exportaciones de cereales y de la llegada de inmigrantes es notable

en este periodo.

Grafico N° 2. Evolucién de la red ferroviaria, de las exportaciones de cereales y de la

inmigracion neta. 1890 - 1914
4 N

Extension red FFCC

(Km)

Exportacién cereales
/ (ton)

Migracion neta
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Fuente: Fundacién Museo Ferroviario, INDEC, Ministerio de Transporte

La mirada nostalgica de la época dorada de la Argentina deja de lado cuestiones no

5 La expansion ferroviaria luego de 1920 se explica, basicamente, por la
construccion de ramales interiores, con algunas excepciones como el ramal a
Bariloche, inaugurado en 1934.

6 Di Tellay Zymelman (1967)
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menores que el paso del tiempo esconde. Era un pais en donde no habia jubilaciones,
todavia no regia el voto secreto, universal y obligatorio, las mujeres tenian poca o nula
participacion en la vida politica, social y econémica, la represiéon a los movimientos

contestatarios solia ser de una violencia inusitada, regia la ley de residencia’, etc.

Otro aspecto a tener en cuenta, y que amplia el halo de los ferrocarriles, es que se traté
de la empresa argentina de mayor tamano en términos de empleo a lo largo de la
historia, y que, ademds, se encontraba extendida en una porciéon importante del
territorio nacional, en especial en la regién Centro Pampeana, donde la densidad de la
red alcanzd su maximo. En el ano 1959 la empresa ferroviaria contaba con casi 219 mil
empleados, a partir de lo cual comenzé un sostenido camino descendente, por
momentos de una magnitud muy grande, como por ejemplo la reduccion (por retiros
voluntarios, entre otros motivos) ocurrida luego de la huelga ferroviaria del ano 19618
Sélo para ver la magnitud de la pérdida de empleo, entre ese ano pico de 1959y 1962,
ano siguiente a la huelga de 42 dias, el empleo ferroviario disminuyé en casi 70 mil

empleados.

A continuacidén se muestra la informacién de la cantidad total de empleados ferroviarios

casi desde los inicios del sistema hasta 1990 (en el cuadro) y 1970 (en el grafico).

Cuadro N° 4. Empleo ferroviario. 1870 - 1990
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Ano Cantidad de empleados totales
1870 1.100

1880 3.800

1890 16.900

1900 43.486

1910 107.162

1920 129.103

1930 148.717

1940 127.312

1950 188.568

7La ley N° 4.144 sancionada en 1902 permitia a las autoridades expulsar inmigrantes sin
juicio previo y estuvo vigente durante 56 afios.

8 La mitica huelga de 1961 dur6 42 dias desde el 1° de agosto de ese afio y,
entre otras cosas, impidié la implementacion efectiva del denominado Plan
Larkin. Pero también, como consecuencia de la huelga, el trafico ferroviario
de cargas disminuy6 en casi 5 millones de toneladas.
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Ano Cantidad de empleados totales
1959 218.917

1960 211.434

1970 145.460

1980 96.935

1990 82.270

Fuente: Fundacion Museo Ferroviario

En el cuadro se puede observar el crecimiento explosivo de la dotacién de personal
ferroviario en su fase ascendente hasta alcanzar los 219 mil empleados en el ano 1959.
Esta alta concentracién del empleo en una empresa tuvo la particularidad de estar
dispersa en el espacio por donde discurren los servicios, si bien la mayor concentracion

se encontraba en el Area Metropolitana de Buenos Aires.

Esta dispersion hizo del ferrocarril una empresa de un vasto alcance territorial en
donde en la regién Centro Pampeana encontré al grueso de su red, de su produccion,
de sus talleres y depésitos y, por lo tanto, de su empleo. Innumerables localidades de
esta region contaron (o cuentan auin) con servicios ferroviarios y en todas ellas, cuando
el servicio ferroviario se encontraba activo, los empleados alli radicados formaban
parte de la amplia “familia ferroviaria” y tenian algin contacto (o bastante en el caso de
ser personal de a bordo) con otros trabajadores de otras localidades, y que al menos
utilizaban los mismos hoteles para sus vacaciones en Cérdoba, Mar del Plata o la ciudad

de Buenos Aires’.
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Grafico N° 3. Cantidad total de empleados ferroviarios. 1890 — 1970

9 El tema de la “familia ferroviaria”, percibida como una unidad indisoluble,
tiene también mucho de mito. Basta recorrer la historia de las huelgas
ferroviarias y ver la relacion conflictiva que tuvieron (y tal vez aun tengan) los
sindicatos La Fraternidad y la Unidn Ferroviaria.
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Fuente: Fundacion Museo Ferroviario

Tal vez hayan sido algunas de las razones expuestas las que dieron fuerza para que el
ferrocarril tenga esa “buena prensa” aludiendo a un pasado glorioso pero que, a la vez,
es base de propuestas para un renacer ferroviario acritico que permite dar la
bienvenida a proyectos que por “tan” ferroviarios, son de un destino final catastrofico e

inexorable'?.

Volver al indice

3. EL CICLO FERROVIARIO: LA DESTRUCCION CREADORA 0O LA CREACION
DESTRUCTIVA
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Esta investigacion parte de la base de que toda gran innovacién genera efectos
beneficiosos pero también, efectos destructivos. Es el “proceso de destruccién
creativa”, frase popularizada por Schumpeter en su libro “Capitalismo, socialismo y

democracia”, de 1942,

10 pPor ejemplo, el proyecto no consumado de trenes de alta velocidad a
Mendoza o el si puesto en funcionamiento, pero de efimera vida, como El Tren
de los Pueblos Libres que unid, en sus escasos viajes, a la Argentina con
Uruguay.

11 Schumpeter (1983).
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En la etapa de crecimiento del ferrocarril, la frontera agropecuaria se expandia a la par
de la red ferroviaria incrementando la produccién de exportables, creando pueblos y
nuevos empleos en su avance. Pero también en ese avance destruyd empleo (el mas
directo y obvio era el de los carreros asi como los empleos indirectos asociados a las
carretas) y localidades (muchas de ellas postas en la cadena logistica de las carretas y
diligencias) ubicadas cerca, pero no linderas, de las trazas ferroviarias, por el
desplazamiento hacia las estaciones ferroviarias de las oficinas de correo, el almacén
de ramos generales, etc. El censo de poblacién de 1895 arrojd, para la provincia de
Buenos Aires, un total de 5425 troperos, carreteros, arrieros y cocheros en tanto que
para el censo de poblacion de 1914 el nimero registrado fue de 1106, menos de una

quinta parte.

Varios son los estudiosos del fendémeno ferroviario que han analizado este fendémeno

destructor del ferrocarril. Por ejemplo, por citar a algunos:

e Ramon Carcano, en el libro “Historia de los medios de comunicacion y transporte en
la Argentina” senala, “Los caminos de hierro han modificado enteramente estos
cuadros de viaje. Lo que se ha adelantado en progreso se ha perdido en colorido
local. El jefe regimentado de estacion, dando a hora militar la senal de partir, y el
maquinista sucio de carbdn, no remplazan como pintura al maestro de posta y al

postillén, cuyas deficiencias peculiares no amenguan la gratitud y el carino que han

VAILINYLSIA NOIIVIYD V1 0 VHO0AYIYI NOIIINYLSIA V1 -0I4VIAOYYIL 01219 13

conquistado por haber sido los primeros servidores de la civilizacién en el

desierto.”?

e Raul Scalabrini Ortiz, en su libro Historia de los ferrocarriles argentinos, citando al
diputado Alejandro Gancedo'? senala que “todos los ferrocarriles en cierta medida
y cada uno a su tiempo han sido despobladores. En Santiago del Estero los
ferrocarriles hicieron desaparecer centros florecientes de actividad comercial
como Villa Loreto, Altamisqui, Maillin, Salavina, etc., ndcleos de cultura importantes

gue hoy muestran las ruinas de sus viejas casas junto a las plazas donde las bestias

12 Céarcano (1893).
13 Diputado nacional entre 1922 y 1926.
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pastan.”'*

e Laura Golovanevsky, en su investigacidon “Ferrocarriles y poblacién: una mirada
comparativa en Jujuy. (1891-1948-1993)" indica “El trazado del tren siguié en
ciertos casos las rutas histéricas, aunque en la mayoria de los casos no lo hizo o
bien por utilizar la linea mas corta o bien por favorecer los intereses de quienes
entonces tenian la mayor influencia politica. Asi, pueblos que en otro tiempo fueron
florecientes, como Cochinoca y Casabindo, sufrieron un fuerte drenaje poblacional,
mientras que otras localidades como Cangrejillos practicamente han

desaparecido”.'®

Y asi, a su tiempo, también el ferrocarril dejé el centro de la escena para dar paso al
nuevo gran competidor, el automotor, y ya desde la década del ‘30 el ferrocarril, en
nuestro pais y en el mundo, comenzé un lento pero inexorable camino de declive. Este
se verificd en el ferrocarril de larga distancia para cargas y pasajeros, pero no en los
grandes aglomerados urbanos, donde los modos guiados, de superficie y subterraneo,
han mantenido -y aun incrementado- su importancia como responsable de la

movilidad diaria de las personas'®.

Volver al indice

4. DE LA ERA DEL FERROCARRIL A LA ERA DEL AUTOMOTOR

La Primera Guerra Mundial (1914 — 1918) fue cuna de varios cambios importantes en la
historia del transporte: el modo automotor y el modo aéreo estan entre sus hijos
directos. La motorizacién en nuestro pais comenzé en los albores del siglo pasado, de
manera timida al principio, y luego con inusitada fuerza a partir de la década de 1920.
Para finales de la década del '20 Buenos Aires contaba con una flota de unos 6.000 taxis

que la situaba entre el lote de las ciudades con mayor nimero de automdviles de

14 Scalabrini Ortiz (1983).

15 Golovanevsky (2012)

16 | a excepcion a esta afirmaciéon se encuentra en los tranvias y trolebuses
que han disminuido su presencia 0, en muchos casos, simplemente
desaparecido.
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alquiler por habitante.

Cuadro N° 5 Evolucidon del parque de automéviles y camiones y camionetas. 1920 - 1990

Afos Total del pais
Automdviles Camiones y camionetas

1920 53.700 400

1930 245.000 75.000

1940 290.000 117.000

1950 310.000 228.000

1960 474.000 378.000

1970 1.482.000 762.000

1980 3.112.000 940.000

1990 4.156.000 1.193.000

Fuente: elaboracién propia en base a datos de ADEFA e INDEC.

Ya desde mediados de esa década, la importacion y armado de unidades automotoras

era de una gran magnitud, pero basicamente para operar en los pocos aglomerados

urbanos del pais. Esa creciente motorizacion comenzé a presionar por una

infraestructura que sobrepasara los limites de las urbanizaciones, y fue asi que en la

década del ‘30 se diagramo la real vial que comenzd su proceso de fuerte pavimentacion

en la década del '40". En el cuadro siguiente se muestra la extension de la red de

caminos pavimentados, nacionales y provinciales, y el impulso que tomo a partir de la
década del ‘60 y del '70.

Cuadro N° 6 Extension de la red vial pavimentada. Red nacional y redes provinciales. En
kildémetros. 1940 - 2010

Red vial pavimentada
A0S Crecimiento Crecimiento Cre;::]rlr:::nto
Nacional anual Provinciales anual Total acumulativo
acumulativo (%) acumulativo (%) (%)
(1]
1940 4.566 857 5.423
1950 7.322 4,8% 2.221 10,0% 9.543 5,8%
1960 9.699 2,9% 4,198 6,6% 13.897 3,8%
1970 19.302 7.1% 9.001 7.9% 28.303 7,4%
1980 24.985 2,6% 27.932 12,0% 52.917 6,5%
1990 28.017 1,2% 33.191 1,7% 61.208 1,5%
2000 31.153 1,1% 38.797 1,6% 69.950 1,3%

17 Si bien ya en los afios ‘20 habia comenzado, lentamente, la pavimentacién
de rutas nacionales.
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Red vial pavimentada

- - Crecimiento
~ Crecimiento Crecimiento
Anos . L anual
Nacional anual Provinciales anual Total acumulativo
acumulativo (%) acumulativo (%) (%)
0
2010 34.857 1.1% 42.040 0,8% 76.897 1,0%

Fuente: Direccién Nacional de Vialidad
Estos datos del Cuadro N° 6 se vuelcan en el grafico siguiente.

Grafico N° 4. Evolucidn de las redes viales pavimentadas de la nacién y de las provincias.

1940 - 2010
4 N
e
/
// Red nacional
e Red provincial
// // ~——Total
_—/
=
\ J

Fuente: Direccién Nacional de Vialidad
En ese escenario el ferrocarril comenzé lentamente a perder cargas y, unas décadas

mas adelante, traficos interurbanos de pasajeros'®.

Un comentario respecto del trafico de pasajeros de larga distancia: la red vial
pavimentada era muy acotada hasta la década del '60, lo que operaba como un
obstaculo al desarrollo de los servicios de transporte por émnibus. Hubo ademas otro
hecho que hizo que el trafico ferroviario de pasajeros siguiera en ascenso: la
generalizacion de las vacaciones para los sectores asalariados desde mediados de la
década del '40. Efectivamente, fue alli donde se produjo un crecimiento en la cantidad

de viajes de larga distancia, asociados bdsicamente al turismo “social”, con Mar del

18 Sj bien las empresas de transporte automotor de pasajeros de larga distancia
comenzaron a finales de la década del '20, su presencia se acrecenté en la siguiente
al punto tal que en 1941 se cre6 la camara que las agrupaba y que aun contindia en
la actualidad: Asociacion Argentina del Transporte Automotor (AAETA).
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Plata y Cérdoba como principales destinos'. “La llamada 'hoteleria gremial' tuvo su
origen durante las primeras presidencias peronistas en sintonia con las consignas de
'turismo obrero' y ‘'turismo social, acompanando los incipientes pasos en la
reglamentacion legal de las cuestiones del tiempo libre.”?°

Grafico N° b. Evolucidn del trafico ferroviario de cargas y de pasajeros de larga distancia.
En base 1940 = 100. 1940 - 2010
4 N

TN
S~

== Pasajeros interurbanos

Toneladas

- J

Fuente: INDEC, Secretaria de Transporte y Fundacién Museo Ferroviario
Las cargas perdidas por el ferrocarril fueron, en el grueso de los casos, una historia
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inevitable y repetida en todos los paises con desarrollo ferroviario, derivada de varias
causas, principalmente el aumento de la flota de camiones y de la cantidad de
kildmetros de rutas pavimentadas que lentamente fueron uniendo las principales

ciudades del pais.

Ampliando una categorizacion hecha por Muller?', se pueden distinguir cuatro conjuntos
de traficos ferroviarios que se han perdido total o parcialmente. 1) Un primer conjunto
que corresponde a una “tendencia natural” airse del ferrocarril; 2) un segundo conjunto
derivado de cambios en los procesos productivos de los bienes a transportar o porque

se trata de productos que han sido suplantados por otros; 3) un tercer grupo cuyo

19 El decreto N° 1740 del afio 1945 extendi6 el derecho a las vacaciones
remuneradas obligatorias al conjunto de los trabajadores y empleados argentinos en
relacion de dependencia. (Pastoriza, 2008).

20 pastoriza (2008)

21 Muller (2013).
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transporte ferroviario se perdié por deficiencias de gestién del sistema ferroviario o
falta de incentivos para adaptarse a un escenario de fuertes cambios en materia de
eleccion modal de las cargas; y, 4) por altimo, un cuarto conjunto de traficos cuya
satisfaccion mediante el tren resulta absolutamente costosa y su operacidn totalmente
deficitaria. Los dos primeros casos explican el grueso del trafico ferroviario y son estos

en los que se concentra este trabajo en este punto.

Entre los traficos “naturalmente” perdidos por el ferrocarril, tanto de cargas como de
pasajeros, se encuentran aquellos con distancias de viaje menores a los 150 / 200 km
donde el modo carretero presenta sus mejores performances, salvo en el caso en que
sean despachos muy grandes en viajes sin transbordo, donde podria seguir siendo

transportado por el ferrocarril.

En este conjunto esta gran parte de las “cargas generales” que incluyen una variedad
muy amplia de productos, en despachos poco voluminosos, muchos de ellos
provenientes de la industria liviana, tanto para consumo final como para insumos en
otros procesos productivos. Bebidas, cartones, indumentaria, bienes de la informatica,
etc. forman parte del enorme conjunto de productos que se engloban dentro “cargas
generales”. Industria liviana y transporte ferroviario fue un matrimonio que no tuvo

problemas mientras no hubo un tercero en discordia, como el camion.

Entre los ejemplos de traficos perdidos por cambios en los procesos productivos o por
ser productos que dejaron de demandarse se encuentran los rollizos para la industria

del tanino (quebracho) o el vino a granel, entre muchos otros.

La industria del cuero era fuerte demandante de quebracho para producir tanino.
Cuando a mediados de la década del '40 comenzaron a desarrollarse sustitutos
sintéticos en lugar del tanino, que se importaban por el puerto de Buenos Aires y que
luego se produjeron en esta zona, el trafico de rollizos comenzd a declinar. A esto hay
que agregarle el aspecto ambientalista, inexistente hasta no hace mucho tiempo atras,

que comenzé a limitar la explotacién de ese tipo de madera.

El vino a granel es un ejemplo de cargas que se pierden por la relocalizacién de las
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plantas envasadoras, hecho que es anterior a la ley 21.349, de fraccionamiento de vinos
en origen, que entré en vigencia en agosto de 1985 y fue derogada en 1991. A medida
que se fue incrementando la proporcién de envasadoras de vino en origen se fue
produciendo una transferencia de despachos hacia el modo carretero ya que los
despachos se redujeron, los destinos se ampliaron y el vino embotellado era

infinitamente mds vulnerable a contingencias fisicas.

Como estos dos ejemplos hay muchos otros que pueden mencionarse: el petréleo,
derivado a los oleoductos desde inicios de la década del ‘70, el pescado, el guano, el
ganado en pie. En todos ellos, la “culpa” de la pérdida de cargas no fue del ferrocarril,
mas alla de las deficiencias que mostré nuestro sistema ferroviario. Incluso con una

gestion eficiente también se hubieran perdido.

Y fue asi como la era del ferrocarril dejo paso a la era del automotor, lo que no implica
su desaparicién completa; simplemente, como en procesos anteriores, la vieja
tecnologia fue desplazada a los margenes del sistema como si una masa voluminosa

cayera con fuerza en una superficie llena de plastilina empujando a esta a los costados.

Volver al indice
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5. PREPARANDO EL ANALISIS ECONOMETRICO. LA PRESENTACION DE LAS
VARIABLES

En este apartado se realiza el andlisis econométrico que busca encontrar la relacién
que hay entre el desempeno poblacional de un conjunto muy grande de localidades
argentinas y una serie de variables seleccionadas para los periodos censales de 1960,

1970, 1980, 1991, 2001 y 2010 que conforman el grupo de las variables explicativas.

Las variables explicativas ferroviarias son las siguientes:

e Existencia, o no, de actividad ferroviaria de cargas en cada localidad.
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e Cantidad de frecuencias semanales de servicios ferroviarios de pasajeros en cada

localidad.

Las variables no ferroviarias, por su parte, son las siguientes:

o Estado de la superficie de rodamiento de los caminos de acceso a las localidades.

e Cercania de cada localidad a la ciudad mas préxima de mas de 20.000 habitantes.

e Poblacién de cada localidad en el censo anterior.

El andlisis de los resultados requiere de algunas aclaraciones sobre las variables
consideradas y un comentario general sobre el ferrocarril argentino como un fenédmeno

basicamente centro pampeano.

Volver al indice

5.1 La variable a explicar: el desempeno poblacional de las localidades

La investigacion comenz6 contabilizando la poblacion de 3566 localidades de la

Argentina en la totalidad de los censos nacionales de poblacién. No se incluyeron las
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grandes ciudades o aglomerados urbanos como el Area Metropolitana de Buenos Aires,
Gran Rosario, Gran Cérdoba, etc. porque, a poco de andar, se confirmé que no eran
relevantes para el objetivo buscado, ya que su desempeno lejos estuvo del devenir del

ciclo ferroviario argentino como sujeto poblador / despoblador.

Por cuestiones que se detallan en el Anexo Metodoldgico, la cantidad de localidades se
redujo en 517, ya que no se pudieron salvar inconsistencias que las hacian
incomparables a través del tiempo. De esta forma, el registro final fue de 3049

localidades.

Se trabajé con los Censos Nacionales de Poblacidn con la serie que se inicia en 1947,

pero haciendo especial énfasis a partir del censo poblacional de 1960, bdsicamente por
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dos motivos. Por un lado, porque el periodo inter-censal desde el censo de 1960 se
reduce a unos 10 anos, aproximadamente, a diferencia de los anteriores: entre el primer
censo de poblacion de 1869 y el segundo de 1895, transcurrieron 26 anos; entre el
censo de 1895 y el de 1914, 19 anos y entre este y el de 1947, 33 anos. Por otro lado,
porque a partir del censo de 1947, pero en especial desde el censo de 1960, han sido
motivo de mayor andlisis por parte de los especialistas en la materia. Y, por ultimo,
porque es a partir de la década del '60 del siglo pasado cuando han surgido las voces
que enfatizan sobre el despoblamiento de localidades asocidndolo, en muchos casos,

con la politica de cierre de ramales ferroviarios.

La variable central de la investigacidn se refiere al desempeno poblacional de las 3049
localidades consideradas en el analisis en los anos censales de 1960, 1970, 1980, 1991,
2001 y 2010. La contabilizacién de las poblaciones en cada uno de los censos fue la
base del trabajo, pero el dato crudo de su tamano no da la respuesta completa sobre su
crecimiento o decrecimiento. La dinamica demografica se compone de la natalidad, de
la mortalidad y de los movimientos migratorios?2. La natalidad y la mortalidad explican
el crecimiento (o decrecimiento) vegetativo; pero una localidad puede mostrar una
dindmica demografica diferente al crecimiento vegetativo lo que es explicado por las

migraciones: si han expulsado o atraido poblacién a lo largo del tiempo.

Los resultados muestran dos puntos que merecen resaltarse. Por un lado, que el
fendmeno de localidades expulsoras de habitantes tiene mayor presencia en los

pueblos menores a los 5000 habitantes (y especialmente debajo de los 2.000), hecho
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que practicamente desaparece a partir de localidades mayores a los 10000 habitantes.
Por otro lado, mas alld de la posible inconsistencia de los datos censales, las
dificultades para realizar comparaciones y estimaciones de los “saldos migratorios
aparentes”, la década de 1960 es la que presenta los mayores pesos relativos de saldos

negativos, afectando al 60% de las localidades de hasta 1000 habitantes.

En el Anexo Metodoldgico se explica como se trabajé esta variable.

Volver al indice

22 Alvarez, Bercovich y Herrero (2012).
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5.2 Las variables explicativas

La variacién de la poblacién de las localidades es la variable dependiente del modelo
de regresion, mientras que las variables explicativas o independientes son las que se
formularon para ver el grado de correlacién existente entre estas y la variable
dependiente. Estas variables independientes se conforman con dos conjuntos bien

diferenciados: las que tratan sobre la actividad ferroviaria y otras no ferroviarias.

5.2.1 Actividad ferroviaria de cargas

La actividad ferroviaria de cargas se obtuvo de la informacién contenida en los
“Manuales de Estaciones” de la empresa estatal ferroviaria para los anos 1958, 1980 y
1989 en donde figuran las localidades que contaban con servicios ferroviarios de
pasajeros, servicios de carga o ambos. Asi, cada localidad que hubiera contado con
actividad ferroviaria en algin momento quedaba registrada con una variable binaria
(si/no), para cada caso posible de pasajeros o de cargas. Incluso si se discontinuaban
los servicios de pasajeros, esa localidad seguia contando con “Actividad ferroviaria”,

como sucedid en innumerables casos.

5.2.2 Servicios ferroviarios de pasajeros

De la misma forma que en el caso anterior, en una primera instancia se midié si cada
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estacion contaba con servicios de pasajeros tratando a estos como una variable binaria
(si/no). Sin embargo, a poco de andar quedd claro que auln en el caso en que una
localidad continuara contando con servicios de pasajeros, no era lo mismo que en ano
censal estuviera servida por 50 servicios semanales y que mds adelante en el tiempo
se redujeran a 2 o 4 servicios por semana. Ademas, no se pueden igualar las dos
situaciones si se tiene en cuenta que una de las principales criticas que suelen
esgrimirse sobre el cierre de ramales es que las poblaciones quedaron desconectadas

y aisladas por la pérdida de servicios.

5.2.3 Estado de la superficie de rodamiento de los caminos de acceso a las

localidades
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Otra de las variables centrales de la investigacion ha sido cudl era la superficie de
rodamiento de la vialidad de acceso de las localidades incorporadas en la investigacién.
Se adoptd el supuesto real de que un camino pavimentado se independiza de las

condiciones climaticas manteniendo a este pueblo conectado con su “mundo exterior”.

La variable considerada fue si la red de acceso vial de cada una de las 3049 localidades,
mas allad de que tuviera o no actividad ferroviaria, estaba pavimentada o no en cada uno
de los anos censales considerados: 1947, 1960, 1970, 1980, 1991, 2001 y 2010.
Planteado asi, el trabajo resultaba interminable ya que se trataba de completar mas de

21300 datos: las 3049 localidades en los 7 censos de poblacion?3,

5.2.4 Cercania de cada localidad a centro urbano mas cercano de mas de 20000

habitantes

Asi como el acceso pavimentado daba indicios del grado de conectividad de una
poblacion con su mundo exterior, en las entrevistas con algunos gedgrafos fue sugerida
la importancia que podia tener para localidades pequenas la cercania con una ciudad

de mayor tamano con una oferta de servicios muy superior. Por eso fue que se introdujo

SIT14VIYVA SV1 30 NOIJVINISIUd V1 "0JI4LINONOIT SISITYNY 13 0ONVYEYdINd

como variable independiente la distancia de cada una de las localidades consideradas
a la ciudad mas cercana, de al menos 20000 habitantes, a la que hemos denominado
“localidades cabecera”. Este punto se basa en la teoria de los lugares Centrales, del
gedgrafo aleman Walter Christaller?, tema que es tratado en el Anexo Metodoldgico
conjuntamente con un ejercicio que se realizé para varias ciudades cabecera en

diferentes regiones del pais.

5.2.5 Poblacion de cada localidad en el censo inmediato anterior

23 Agradecemos a Alberto Muller que haya cedido la base de datos construida
por él en el trabajo del afio 2007 que determina, para los afios 1969, 1980 y
1990, la superficie de rodamiento de la vialidad de acceso a cada uno de los
1302 nucleos urbanos analizados en su trabajo. Los datos de 1969 y 1990 se
asimilaron a los censos de 1970 y 1991, respectivamente.

24 Christaller (1966).
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La dltima de las variables independientes testeadas fue la poblacién de cada localidad
en el censo poblacional inmediato anterior. Esta variable busca captar el saldo
migratorio aparente que tiene que ver con el tamano de la localidad en el supuesto de

qgue una localidad con mds poblacion, atrae o desplaza mas habitantes.

Un tratamiento alternativo que se evaluo fue el de transformar la variable dependiente
para incorporar esta relacion: en lugar de explicar el saldo migratorio neto aparente
nominal se podria intentar explicar el porcentaje del saldo migratorio neto aparente

calculado sobre la poblacién inicial de la localidad.

Ambos tratamientos dan resultados similares. La desventaja del segundo radica en que
se fuerza a las variables explicativas a actuar en términos relativos para encontrar
algun efecto: la desaparicion de una estacion de cargas sdélo seria significativa si

consigue alterar el porcentaje del saldo migratorio.

A modo de ejemplo, si en una estacion de cargas trabajan 50 personas, su cierre podria
generar el desplazamiento de esas 50 personas. Testear este efecto resulta mas directo
que testear el cambio en el porcentaje del saldo migratorio aparente, ya que el
desplazamiento de las 50 personas tendrd una relevancia muy distinta en una localidad
de 1000 habitantes frente a una de 10000. Si se quiere, el enfoque adoptado, el nominal,

favorece ligeramente a las variables explicativas ferroviarias.

SA19VIYVA SY1 30 NOIJVLINISIdd V1 "0JI4LINONOIT SISITYNY 13 0ONVYVdIdd
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5.3 El ferrocarril como fenémeno Centro Pampeano

El desarrollo ferroviario nacional estuvo directamente relacionado con la produccidn
agraria y el comercio exterior, expandiendo la frontera agropecuaria y ligandola con los
principales puertos del pais como Buenos Aires y Rosario. Si bien la extension de
ramales llegé hasta lugares relativamente alejados de la zona nucleo de produccion
agraria, la densidad de la red y del trafico fue notablemente superior en la region Centro
Pampeana, conformada por las provincias de Buenos Aires, Cérdoba, Entre Rios, La
Pampa y Santa Fe, que en cualquiera de las restantes regiones argentinas. Solamente

al observar un mapa completo de la red ferroviaria este fenémeno salta a la vista.
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El cuadro siguiente indica, para el ano 1935, la extension de la red ferroviaria y la
ubicacién de los talleres y depdsitos ferroviarios en cada una de las regiones del pais.
No se cuenta con informacidn de trafico por regidn, cuestion que podria haberse saldado
pero lo arduo de esa tarea no justificaba el esfuerzo de su construccién ya que las dos
variables consideradas dan muy buena cuenta de lo que se quiere mostrar.

Cuadro N° 7. Extension de la red ferroviaria y ubicacion de talleres y depdsitos
ferroviarios.
Por region?5. 1935

Extensidn de la red Talleres y depésitos

Region

Km de red % Cantidad %

26.467 66% 127 66%

Centro Pampeana

25 La region Centro Pampeana se conforma por las provincias de Buenos
Aires, Cordoba, Entre Rios, La Pampa y Santa Fe. La region de Cuyo, por las
provincias de Mendoza, San Juan y San Luis. La region del Noreste Argentino
(NEA), por las provincias de Chaco, Corrientes, Formosa y Misiones. La
region del Noroeste Argentino (NOA), por las provincias de Catamarca, Jujuy,
La Rioja, Salta, Santiago del Estero y Tucuman. La region de la Patagonia,
por las provincias de Chubut, Neuquén, Rio Negro, Santa Cruz y Tierra del
Fuego.
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Extensién de la red Talleres y depésitos
Region

Km de red % Cantidad %
Cuyo 2.925 7% 10 5%
NEA 2.458 6% 14 7%
NOA 6.113 15% 32 17%
Patagonia 2.044 5% 8 4%
Total 40.007 100% 191 100%

Fuente: Fundacion Museo Ferroviario

La regién Centro Pampeana explicaba, para 1935, dos terceras partes de la red
ferroviaria del pais, y si se ponderara por la densidad de trafico por region, esa
participacion, con absoluta seguridad, seria mayor. Por ejemplo, para los traficos de
pasajeros los grandes corredores ferroviarios unian a la ciudad de Buenos Aires con
Mar del Plata, Rosario, Cérdoba y Bahia Blanca, todos en esta misma region, y con
Tucuman, Mendoza y, en menor escala, Bariloche, donde una porcién importante del
recorrido se desarrollaba dentro de las provincias centro pampeanas. Algo similar
ocurre con los traficos de cargas. De la misma forma y siguiendo el diagrama de la red,
la ubicacidn de los talleres y depositos ferroviarios mantiene, basicamente, la misma

distribucion regional.

La importancia de que el ferrocarril haya sido un fenémeno principalmente centro-
pampeano es tal vez la cuestidn clave de la afirmaciéon popular que asocia el
declive/retiro ferroviario y el despoblamiento de muchas pequenas localidades de
esta regién. ;Hubo despoblamiento de localidades en la regién Centro Pampeana? Si, y

en mayor proporcién que en el resto de las regiones del pais. ;Hubo cierre de ramales
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y reduccidn y suspension de servicios ferroviarios en esta region? Si, y también en
mucha mayor medida que en el resto de las regiones. De ahi que la conclusién es

obvia: el tren es el responsable.

Volver al indice

6. LAS REGRESIONES REALIZADAS

El andlisis de regresién es un procedimiento estadistico que busca inferir relaciones

entre variables. Existe una gran variedad de modelos y procedimientos que buscan
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explicar como y en qué medida una variable llamada “explicativa” incide en la variacion
media de la variable dependiente que se busca explicar. El analisis de regresion asigna
a cada variable independiente del modelo el coeficiente que genere una recta de
regresion que minimice las discrepancias entre los valores predichos por la funcién de
regresion y los efectivamente observados en los datos disponibles. A continuacion se

vuelcan los resultados de las regresiones efectuadas.

6.1 Algunas aclaraciones

Antes de mostrar los resultados de las regresiones con los mejores indicadores se
realizan algunas aclaraciones sobre el significado de algunas cuestiones técnicas

asociadas al método econométrico.

e Significatividad estadistica. Una variable independiente es “estadisticamente
significativa” cuando es muy baja la probabilidad de que la variacién simultanea de

las variables dependientes e independientes sea azarosa. El test de significatividad

SVYAVZITv3iy SINOISTYIY SV

indica cual es la probabilidad de que el parametro estimado por la regresion sea en
realidad nulo (no haya relacion entre las variables). La eleccion del nivel de
significacion es arbitrariay surge del consenso entre los investigadores. En general
se habla de variables significativas al 1%, al 5% o al 10%. Variables que superen

este umbral se consideran generalmente como no significativas estadisticamente.

e Coeficiente de determinacion. El coeficiente de determinacion o R? se utiliza para
medir la proporcién en que las variaciones de un conjunto de variables
independientes explican la variacién de una variable dependiente. EL R? puede tomar
valores entre 0 y 1, donde el 0 indicaria que el 0% de la variabilidad de la variable
dependiente esta explicado por las variables independientes elegidas, mientras que
un R? de 1 significaria que el total de las variaciones de la variable a explicar puede

ser expresado en funcién de las variaciones de las variables independientes.

e Variables omitidas. La mayoria de las regresiones realizadas en este caso tienen
un R? muy bajo, lo que sugiere que las variables explicativas disponibles en la base

de datos son insuficientes para dar cuenta del fendmeno migratorio en la mayoria
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de las localidades. Evidentemente, muchos otros factores de importancia estdn en

juego a la hora de explicar la expulsion o atraccién de habitantes de una localidad.

Volver al indice
6.2 Los resultados

Se realizaron varias regresiones donde se tuvieron en cuenta cada una de las variables
explicativas tomadas de una en una, combinandolas, para diferentes periodos censales,
para el pais como un todo, por regiones, etc. A continuacién se muestran los resultados
mads significativos alcanzados en las regresiones efectuadas. Cuando se analizan los
resultados por regién, se excluye a la Patagonia debido a su comportamiento
poblacional siempre creciente. El primero de los cuadros no discrimina entre regiones

mientras que si lo hace el segundo de ellos.

Cuadro N° 7. Resultados de las regresiones. Total del pais.

Poblaciones entre 1.000 y Poblaciones menores a 10.000
. 2.000 habitantes habitantes
Variables
Todas las Variables Todas las Variables
variables | demograficas variables demograficas
Perd!da de frecuencias de 1,66 1.45%
pasajeros
Perdié estacion de cargas -2,14* -4,09**
No perdi6 o gand estacion de _6,49% _8,66%
cargas
Aparicion de acceso 4,28 _8.831%*
asfaltado
Loc§l|dad cercana de 20 mil 3,74 11,95
habitantes
Cuyo (poblacion anterior) -0,060*** -0,0623*** 0,0251** 0,025*
Centr_o Pampeana (poblacion _0,061° _0,0637" 0,0157* .
anterior) 0,015
NEA (poblacién anterior) -0,0581™* -0,0594 0,0340™ 0,034**
NOA (poblacion anterior) -0,062*** -0,0638*** 0,0210** 0,021*
Constante 99,53 95,69*** 14,94 0,115
R2 0,551 0,542 0,303 0,292

Grado de significatividad de las variables *** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Cuadro N° 8. Resultados de las regresiones. Por regiones, excluida Patagonia

Variables Pg;’:;g;a Cuyo NEA NOA
Pérdida de frecuencias de pasajeros 2,92** -15,45** -0,870 2,17
Perdié estacion de cargas -9, 55 5,66 6,02 11,39**
No perdié o gané estacion de cargas -10,2*** -9,58* -20,67*** 2,19
Aparicién de acceso asfaltado -7,563** -16,9** -18,57* 11,71
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Variables Pg;’;‘gg;a Cuyo NEA NOA
Poblacidn anterior (sin localidad atractora) 0,039 0,019* 0,044 0,03**
Poblacion anterior (con localidad atractora) 0,016** 0,027** 0,029* 0,02***
Constante 2,92%* 7,68** 16,14 1,26
R? 0,34 0,29 0,30 0,24

Grado de significatividad de las variables *** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

e Variables ferroviarias. Las variables ferroviarias muestran distintos
comportamientos en las especificaciones econométricas testeadas para la muestra
completa y filtrando por regién. En algunos casos no son estadisticamente
significativas, mientras que en otros los signos cambian segun la especificacion;
esto indica un efecto ambiguo sobre la variable dependiente, que puede deberse a
problemas en los datos o a que la variable no sea un factor explicativo pertinente
en todos los casos. En otros casos los signos y las magnitudes no son los esperados,
lo que también arroja dudas sobre la pertinencia predictiva de la variable. Sin

embargo, si hay algunas especificaciones donde las variables ferroviarias son
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estadisticamente significativas y tienen los signos esperados. Pero también debe
observarse en todos los casos que la misma regresion realizada sélo con la variable
“Poblacion anterior” tiene un R? apenas mas bajo. Esto indica que el grueso (casi el
total, incluso) de la varianza explicada responde a cuestiones demograficas y no a
las variables explicativas elegidas. El porcentaje explicativo adicional (R?) que
agregan las variables explicativas que no son la “Poblaciéon anterior” es casi
despreciable. En conjunto, el analisis de los datos sugiere que las variables
relacionadas con la actividad ferroviaria pueden tal vez haber tenido algun efecto
estadisticamente significativo en el saldo migratorio neto aparente en algunos
casos, pero que este dista de ser claro y trasversal a toda la muestra ademas de
que parece sélo de relativa importancia frente a otros factores posiblemente mas
relevantes.

a. Pérdida de frecuencias de pasajeros. La regresion global muestra a esta
variable con un signo contrario al esperado: en promedio, para toda la
muestra, la pérdida de frecuencias de trenes de pasajeros en una localidad
estaria asociada a una mayor atraccion de habitantes (sin bien de muy baja
magnitud) en la localidad media. Este resultado seria lo contrario a lo que

generalmente se esgrime: la pérdida de servicios ferroviarios de pasajeros
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es la causante de la migracidén de las localidades. De todas formas, su grado
de significatividad es cuestionable cuando se observa la apertura por
regiones.

b. Pérdida de estacion de cargas. En la regresion global esta variable tiene
el signo esperado (negativo) pero la magnitud del coeficiente es baja. Mucho
mads importante aun es el efecto estimado para el caso de las localidades
que siempre tuvieron estacion de cargas (y por lo tanto no la perdieron) o
que no tenian y pasaron a tener una, también es de signo negativo y de
magnitud incluso mayor al caso de pérdida de una estacion de cargas. Esto
es importante destacarlo: en el efecto encontrado relacionado a cambios en
la estacidn, esa variable sugiere que las estaciones que mantuvieron la
actividad de cargas o, cuando la ganaron, desplazaron mds poblacion que
las que la perdieron. Esto es contradictorio con el resultado esperado y una
vez mds habla de la ambigiiedad de los coeficientes de las variables

explicativas ferroviarias.
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e Variables no ferroviarias. Las variables no ferroviarias disponibles parecen
haberse desempenado algo mejor que las anteriores. En todas las especificaciones
probadas muestran el signo esperado (negativo) si bien en algunas pierden
significatividad estadistica, y la magnitud del coeficiente estimado es, en varios
casos, mayor que la de las variables ferroviarias, lo que sugiere un efecto

relativamente mas importante.

a. Presencia de una localidad de mas de 20000 habitantes a menos de 100
km. Esta variable mantiene coeficientes estadisticamente significativos en
la especificacion completa (negativos), lo que indica una migracion desde
las localidades menores hacia las de mayor tamano. En el caso de la
especificacion por regiones, se opté por utilizar esta variable interactuada
con la “poblacion anterior” para analizar cdmo cambia este coeficiente
cuando existe presencia de una localidad de mas de 20000 habitantes a
menos de 100 kilémetros. Aqui se ve que en 3 casos (NEA, NOA y region

Centro Pampeana) el coeficiente de migracion aparente atraida por la
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localidad segln su poblacidn inicial es bastante mas bajo cuando hay una
localidad atractora cerca que cuando no la hay. Cuyo, sin embargo,
representa un resultado contradictorio ya que muestra que aquellas
localidades con una poblaciéon cercana de mas de 20000 habitantes
atrajeron mds poblaciéon que las que no la tenian.

b. Aparicion de acceso asfaltado. Esta variable también mantiene
coeficientes estadisticamente significativos, negativos y de magnitud
relativamente importante, tanto en la especificacion completa como en la
que se excluyen variables ferroviarias. En el filtro por censos, sin embargo,
la variable pierde significatividad estadistica parta la década del ‘70 y del
‘90. Esto sugiere que la fortaleza de este factor explicativo no es muy altay
que los efectos sobre las migraciones no quedan tan claros. Sin embargo,
supera la prueba de la apertura por regiones: en las 4 regiones analizadas

esta variable es significativa y tiene el signo esperado.

¢ Interacciones de variables independientes
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a. Ganancia de asfalto junto con pérdida de frecuencias de pasajeros. Se
intentdé medir el efecto conjunto de ganar acceso al asfalto y perder
frecuencias de pasajeros. A nivel del total de la muestra, la interaccion entre
las dos variables no fue significativa, aunque tuvo el signo esperado
(negativo).

b. Ganancia de asfalto junto con proximidad de una localidad atractora.
Todos los casos fueron significativos y del signo esperado. La localidad
atractora parece tener un efecto menor pero se realza notablemente en
combinacién con la ganancia de asfalto. De todas formas, como dijimos
anteriormente, las regresiones probadas tienen grados de explicacion (R?)
muy bajos y principalmente atribuibles al tamano de la poblacién inicial
como para considerar a los resultados concluyentes. La magnitud de los
coeficientes deberia considerarse poco estable, asi como su significatividad
tampoco puede considerarse concluyente.

c. Ganancia de asfalto, pérdida de frecuencias de pasajeros y proximidad

de una localidad atractora. La interaccién entre estas tres variables
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confirma los resultados del punto anterior. De entre los 8 casos posibles, no
fueron significativos aquel donde una localidad sélo tuvo pérdida de
frecuencias (no gand asfalto ni tiene localidad atractora cercana) y aquel
donde ademas de perder frecuencias gané acceso al asfalto (pero no tenia
localidad atractora cercana). El resto de los casos fue estadisticamente
significativo, con el signo esperado (negativo) y de una magnitud
relativamente alta. Sin embargo, la confluencia de las tres variables no
parece mostrar un efecto particularmente mas alto que el que se observa
en los otros casos donde ocurre sélo uno de los tres eventos o dos de ellos
(salvo en el caso de la localidad atractora, que parece verse reforzada
cuando coincide con los otros fenémenos). Al repetir el ejercicio para cada
una de las décadas observadas, los resultados son generalmente

confirmados.

SVAVZITv3iy SINOISTYITY SV

e Andlisis por regiones

a. Cuyo. Esta regién apenas logra mantener la significatividad de algunas de
las variables utilizadas. Solo la pérdida de frecuencias de pasajeros y la
aparicién de acceso asfaltado resultan significativas. La interaccion entre
ambas no resulta, sin embargo, significativa al testear esta posibilidad.
Adicionalmente, debe observarse que las regresiones de la regién de cuyo
se cuentan entre las que tienen grados de explicacion mas elevados (unos
10 puntos mas, acercandose al 50%). Los resultados sugieren que las
localidades de cuyo fueron mas sensibles a estas variables que las de otras
regiones, lo que probablemente merece una segunda mirada a estas.

b. Centro Pampeana. Las localidades de la region Centro Pampeana muestran
un comportamiento similar al de la muestra total. Esto no resulta
sorprendente si tenemos en cuenta que compone mas de la mitad de esta
muestra. La variable con un efecto mas claro es la presencia de una
localidad atractora cercana en combinacién con la poblacién inicial. El
coeficiente de atraccién de migracién relacionado con la poblacidn inicial es
de menos de la mitad cuando existe una localidad atractora cercana. En este
caso, las localidades de la regidn deben considerarse sin perder de vista la

posibilidad de que pierdan poblaciéon en favor de la densificaciéon de
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ciudades mas importantes. Cabe notar ademds, que la regresién regional
con 3 variables interactuadas (pérdida de frecuencia de pasajeros, ganancia
de asfalto y localidad atractora cercana) muestra coeficientes de
magnitudes relativamente elevados. Debe tenerse en cuenta que las
localidades de esta regidén son las que mds expulsién de habitantes
registran 2 y esto puede incidir en incrementar la magnitud de los
coeficientes. Es importante ser precavido al interpretar este resultado. Lo
que sucede es que la gran mayoria de las localidades entra en cualquiera
de los casos donde por lo menos una causa analizada esta presente. Son
muy pocas (33) las localidades centro pampeanas en las que no se gané
asfalto, no tienen una localidad atractora cercana y no perdieron
frecuencias de pasajeros (recordemos, ya sea porque nunca tuvieron,

porque siempre tuvieron o porque las ganaron). Tal vez existen otros

SYAVZITvId SINOISTYIFY SV1

factores mucho mas relevantes que inciden en el saldo migratorio, y este
ejercicio sélo capta el hecho de que todas las localidades centro pampeanas
de menos de 10000 habitantes estan sujetas a estos factores desconocidos.
Si las variables testeadas fueran muy relevantes para explicar el saldo
migratorio aparente, la confluencia de ellas deberia tener un efecto de
magnitud claramente superior a la aparicién de algunas por separado.

c. NEA. La regién del NEA muestra a las variables no ferroviarias como
claramente significativas mientras que las ferroviarias no lo son. Mas aun,
la Unica variable explicativa ferroviaria significativa es la que mide la
expulsién de poblacién en los casos en que no se perdié o incluso se gané
una estacién de cargas. En el ejercicio con las tres variables interactuadas,
el rol de la pérdida de frecuencias de pasajeros es ambiguo (algunos casos
tienen signo positivo y otros negativo) pero parece reducir la expulsion de
habitantes (lo que va en sentido contrario a lo esperado). Las variables
ferroviarias no contribuyen a explicar el fendmeno migratorio en este caso.

d. NOA. En el caso del NOA, la uUnica variable que parece ofrecer alguna

explicacién es la apariciéon de acceso asfaltado. El resto de las variables

26 Esto se ve incluso en aquellas regresiones que tienen variables cualitativas
para las regiones, donde el término correspondiente a la regién Centro
Pampeana es siempre negativo.
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testeadas no son significativas o sus signos no son los esperados, si bien el
coeficiente de atraccién de poblacién relacionado con la poblacion inicial es

algo mds bajo cuando hay una localidad atractora presente.

e Localidades de entre 1000 y 2000 habitantes

El caso particular de las localidades entre 1000 y 2000 habitantes muestra una rareza,
que es el hecho de que es la Unica especificacién probada en donde la magnitud de la
poblacién de la localidad juega en contra de la atraccion de migraciéon. Cuanta mayor
cantidad de habitantes tenia una localidad a comienzos de la década, mas habitantes
expulsd en promedio. En todos los otros casos testeados este término tenia signo
positivo (localidades mds grandes atraen mayor migracién, no la reducen). Lo llamativo
también es que esta Unica variable, junto con la aparicién de acceso al asfalto, explica
casi un 60% de las variaciones del saldo migratorio neto en las localidades de mas de

1000 habitantes y menos de 2000. Esto puede deberse a algun problema con los datos,

SYQvZITv3iy SINOISTYIY SV

con la segmentacion de las localidades en rangos poblacionales, o con las
especificaciones elegidas, pero la magnitud de la cuestiéon sugiere que un analisis

pormenorizado de las localidades en esta franja podria resultar de interés.

Volver al indice
6.3 Conclusiones de las regresiones

Los ejercicios realizados confirman la hipotesis de que no existe una relacién
estadistica entre las migraciones desde las pequenas localidades y el cierre de ramales
o la suspension de servicios ferroviarios de pasajeros. Todas las regresiones muestran
una correlacion muy débil entre las variables, siendo que las que mejor explicarian el
despoblamiento son, justamente, las variables no ferroviarias, aunque por un margen

muy escaso.

Solo para poner un ejemplo del impacto de estos dos fenomenos sobre la poblacién de
localidades pequenas, se detalla lo sucedido en Solanet, pequefo pueblo de la provincia
de Buenos Aires?’. Solanet esta ubicado sobre la ruta provincial N° 29 a 40 kildmetros

de la ciudad de Ayacucho, cabecera del partido. Cuando se inauguré el ramal ferroviario

27 Para este ejemplo hay que agradecer al ingeniero Manuel Solanet, bisnieto
de quien donara las tierras para la construccién de la estacion ferroviaria.
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de la linea Roca (desde Altamirano hasta Ayacucho) se abrié la estacién y alrededor de
ella comenzo a generarse cierta vida de pueblo (un almacén de ramos generales, etc.),
pero no termindé de conformarse como una verdadera localidad: era mas bien un
caserio. Ese ramal tenia una frecuencia de 6 trenes semanales de pasajeros por lo que
no cumplia una funcién medular en cuanto a su conectividad con Ayacucho. La estacidn
dejé de contar con servicios de pasajeros hacia 1970 y poco después se pavimento la
ruta que la une a Ayacucho. Con una flota creciente de camionetas y automaéviles y con
la una frecuencia diaria de servicios de édmnibus, se produjo la “urbanizacién del
campo”, que permitié el traslado de productores a la ciudad cabecera sin abandonar la
producciéon agricola en su lugar de origen, de la que Solanet vivia, siguiendo los

postulados de la Teoria de los Lugares Centrales.

Pero un tema debe resaltarse respecto de los resultados de las regresiones. Los

coeficientes de determinacién (R?) apenas cambian cuando se deja Gnicamente a la

SVYAVZITv3Iy SINOISTYIIY SV

poblacién inicial como variable explicativa. Esto indica que las variables explicativas
seleccionadas casi no agregan nada de explicaciéon respecto de la mera accién de la
poblacién inicial. Las variables no consideradas en el andlisis son las que realmente
explican los fenémenos migratorios. Dado que el ferrocarril es un fendémeno
principalmente de la regiéon Centro Pampeana, y que es esta region el centro de la
produccion de exportables de nuestro pais, es muy probable, cuando no seguro, que el
desempeno de la produccién agraria, esforzandose por estar siempre en la frontera
tecnoldgica, que irremediablemente implica destrucciéon de empleo, sea la variable

central de las “variables omitidas”. Esto es lo que se trata en el punto siguiente.

Volver al indice

7. LA BUSQUEDA DE OTRAS EXPLICACIONES QUE AFECTAN AL DESEMPENO
POBLACIONAL DE LAS PEQUENAS LOCALIDADES ARGENTINAS

El desempeno demografico de las pequenas localidades de nuestro pais, y en especial
de la regién mdas densamente ferroviaria, como lo es la Centro Pampeana, no puede
estudiarse sino en el contexto de determinado modelo productivo. En nuestro caso
particular, tanto el desarrollo como la propia historia del pais guardan una estrecha
relacion con la explotacién econdmica de los recursos naturales en general, y las
producciones agropecuarias, en particular. Por supuesto que la investigacién indagé en

los aspectos productivos agrarios, pero no es el objeto de este trabajo realizar un
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analisis exhaustivo de estos temas. Sélo se hace un paneo general enfatizando en
aspectos y momentos en que los cambios productivos en el campo argentino tuvieron
efectos muy fuertes sobre la estructura poblacional de las pequenas localidades que

son la base de este estudio.

El despoblamiento rural de las pequenas localidades ha sido vastamente estudiado por
la literatura especializada en temas agrarios, y se encuentra asociado al
desenvolvimiento productivo de nuestro campo, especialmente el correspondiente a la
regiéon denominada “Pampa Humeda”. Ese es un aspecto que, en algin punto,
sorprende: ;por qué se deja de lado esa relacion comprobada entre esquema
productivo, sistema de tenencia de la tierra y organizacionales de la produccion
agropecuaria y se toma como cierta la relacion entre ferrocarril y despoblamiento de

pueblos pequenos cuando no fue comprobada jamas?

La Argentina mostré un proceso de urbanizacion prematuro y anterior al de muchos

otros paises; ya en el censo de poblacion de 1914 la poblacién urbana superd a la rural
en un escenario de fuerte crecimiento poblacional, donde ambas crecian, aunque la
urbana lo hacia a un mayor ritmo, empujada por una inmigracion externa que, en su
mayoria, se radicaba en las ciudades. En el censo de 1960 por primera vez se registra
un decrecimiento absoluto de la poblacion rural: en 1947 la poblacién rural era de 6

millones de personas, mientras que en 1960 ese nimero se reduce a 5,6 millones. En

todos los censos poblacionales siguientes la poblacidn rural siguié descendiendo, y en
2010 representaba menos del 8% de la poblacion total del pais. Mas alld de los
problemas mencionados respecto de las definiciones de lo que se considera poblacidn
rural (dispersa o agrupada), lo cierto es que muchas de las pequefas localidades fueron
perdiendo habitantes a lo largo de las ultimas décadas.

Como resalta Slutzky:
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“Interesa senalar que mientras en el conjunto agropecuario nacional y
bonaerense los datos estadisticos de los censos agropecuarios y de poblacién
muestran una evidente caida del empleo agrario como tendencia secular a partir
de los '60 y particularmente entre 1998 y 2001/2, el empleo de empresas que

prestan servicios agropecuarios ha aumentado notablemente entre 2002 y
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2006,

Ambos efectos actian de manera inversa, aunque, por eslabonamientos productivos, el

resultado final es una caida del empleo en las localidades pequenas.

Si nos centramos desde los finales de la década del '40, los cambios que merecen
resaltarse son cinco:
v" Ley de arrendamiento rurales

v" Tecnificacién agraria con inicio sostenido desde finales de la década del ‘40 pero

especialmente intensa a partir de los anos '60.

v" Fin del embolsado que demandaba mano de obra en los lugares de produccidn

embolsando los granos y apilando las bolsas.

v" El avance de la agricultura por sobre la ganaderia.

v" El cambio de escala de la produccion agropecuaria

Cada uno de estos puntos se analiza seguidamente, pero antes vale la pena citar una
frase que resume lo acontecido: en la agricultura tradicional: “ser del campo” equivalia
a vivir y trabajar en el campo. Actualmente, “ser del campo” equivale a tener intereses

en el campo mas alla del lugar de residencia.??

Volver al indice

7.1 Ley de arrendamientos rurales

Las primeras leyes de arrendamiento datan de los anos 1921y 1935 (respectivamente
11170y 11627), pero su grado de cumplimiento efectivo fue muy bajo. La crisis del '30

impuso al comercio argentino fuertes restricciones para exportar granos, lo que

SVNILN394V S3avaivaot SYNIND3d SV13d TVNOIIV190d ONIdWISIa TV NVLII4V IND SINOIIVIITXI SYYL0 30 vainosnd vi

impulsé un cambio hacia la produccion ganadera por parte de los propietarios rurales,
que resulté en el desplazamiento de los arrendatarios agricolas. En 1942, el gobierno
conservador establecié la “Ley de reajuste de arrendamientos agricolas 12771"

suspendiendo los desalojos de los arrendatarios y reduciendo los cdnones de

28 Slutzky (2011)
29 Bisang, Anll6 y Campi (2013).
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arrendamiento. En 1943, el gobierno sancioné un decreto por el cual se rebajaron los
precios de los alquileres de los campos en 20% y se suspendieron todos los juicios de
desalojo. Esta politica favorable a los arrendatarios siguié vigente hasta que, en 1967,
el gobierno militar de Ongania establecié una ley (17253) que puso fin a las prérrogas y

congelamientos. Una de las consecuencias de esta nueva situacién fue:

“Una vez que concluyeron las politicas de proteccion, los arrendatarios se vieron
obligados a desalojar sus predios y muchos de estos productores se
convirtieron en contratistas, a fin de aprovechar ese parque de maquinarias que
les habia quedado como Unica materializacién de sus anos de trabajo como
arrendatarios. (...) Ex arrendatarios que mantuvieron sus equipos y expulsados
de los campos que trabajaban por el imperio de las leyes, pasaron a residir en

los centros urbanos de la region™*°.
Volver al indice

7.2 Tecnificacién agraria

Yaen los anos '40y '50 habian comenzado a implementarse politicas de promocidn para
el sector de maquinaria, lo que permitié que algunos empresarios crearan o
consolidaran empresas capaces de abastecer al mercado interno (pese a que la
produccién estaba todavia dominada por maquinarias de poca complejidad
tecnoldgica). Sin embargo, se puede decir que en los '60 la cosecha mecanica se
generalizé, lo que constituyd un avance de gran importancia. “Para los afnos '60 se habia

completado la mecanizacion en el agro pampeano y extendido la cosecha mecanica a

todos los cereales y oleaginosas”®’

Otro aspecto no menor a la hora de la reduccién de la demanda de mano de obra en los

campos ha sido, sin duda, la siembra directa.

“El sistema de siembra directa, a partir de los '90, los herbicidas que reemplazaron

SYNILN3I94V S3avaivaot SYNIND3d SY13d TVNOIIV140d ONIdWISIa TV NVLII4V IND SINOIIVIITAXI SYYLO0 3a vaanosnd vi

labores mecanicas, las semillas genéticamente modificadas, sumadas a la

capacidad de los nuevos tractores y cosechadoras, aumentaron la proporcién de los

30 Bisang, Anll6 y Campi (2013). El resaltado en negrilla es nuestro.
31 Bisang, Anll6 y Campi (2013).
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trabajos cortos temporarios por sobre las tareas permanentes o prolongadas, sin
requerir la residencia permanente en la explotacién como otrora lo hacian la chacra

mixta, el tambo y la ganaderia™. Volver

al indice

7.3 Fin del embolsado manual que demandaba mucha mano de obra en los lugares

de produccion embolsando los granos y apilando las bolsas

Hasta la década del '60 la cosecha de granos era basicamente manual, donde el grano
se embolsaba y las bolsas se apilaban para ponerlas en el camién que las llevara al
centro de acopio o al puerto. Esta operatoria demandaba una gran cantidad de mano de
obra, mucha de ella golondrina, pero toda de zonas rurales o de pequenos poblados.
“En materia de trabajo el paso a la cosecha a granel a principios de la década del 60,
reemplazando la bolsa, eliminé el duro y penoso trabajo de alzar las bolsas en rastrojo

y, fuera de la empresa agraria, el manipuleo de las bolsas en el transporte y almacenaje

de los granos”?3. Las dos fotos siguientes muestran, de manera esquematica, la

demanda de mano de obra en los dos procesos: el manual y el mecanico.
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Plantilla de trabajadores que realizaban tareas de embolsado de granos. Década de
1920. Fuente: Archivo General de la Nacién

32 Villula y Amarilla (2011)
33 Frank (2005)
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Cosecha mecanica
Volver al indice

7.4 El avance de la agricultura por sobre la ganaderia

El ultimo punto a mencionar, algo mas reciente, ha sido el cambio de la produccién

ganadera por la agricultura, en especial por la produccién de soja.

“Ya desde fines de la década del '70 se comenzd a hacer visible en la regién
pampeana un incipiente proceso de agriculturizaciéon pero habria que esperar, sin
embargo, hasta mediados de la década del '90 para que dicha tendencia se
plasmara en la ruptura del techo histérico de produccidn agricola. Esta expansion
de la frontera agricola se realizé a expensas de la produccién ganadera, mayor

demandante de mano de obra"3-.

7.5 El cambio de escala de la produccién agropecuaria

El auge de empresas agropecuarias, que alquilan y trabajan tierras propias y de
terceros, produjo una fuerte concentracion en establecimientos productivos de mayor

tamano.
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“..las grandes unidades concentran cada vez una parte mayor de la produccidn,
por aumentos de productividad, tanto en tierras propias 6 apropiadas a los

pequenos productores, como en tierras arrendadas; se expanden tanto en la

34 Azcuy Ameghino y Ortega (2010)
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regiéon pampeana, como en el NOA y NEA por incorporacion de frontera agricola,
motorizada por la posibilidad de tierras comparativamente baratas, como por la

posibilidad de extender el boom sojero a esas nuevas y productivas tierras”3®

Elresultado es un aumento significativo en la cantidad de emprendimientos productivos

de mayor escala a expensas de las pequenas unidades.

“Entre 1974 y 2002 abandonaron el mercado casi 100.000 productores de la
zona pampeana. La contracara de esto es la aparicién de 322 explotaciones de

mas de 2.500 hectdreas”3®.

Y el efecto de este cambio de escala en las organizaciones productivas no es menor

sobre el nivel de actividad de las pequenas localidades intimamente relacionadas con

la produccidn agropecuaria.

“..al producirse la concentracion de la propiedad, las compras de insumos
agropecuarios se realizan cada vez mas en las grandes ciudades (Rosario, Cérdoba,
Buenos Aires) y no en las pequenas localidades que segun los datos censales han
perdido poblacion™?’.

Volver al indice

8. EL EFECTO DEL CIERRE DE UNA ACTIVIDAD PRODUCTIVA PRINCIPAL EN UNA
LOCALIDAD: EL CASO DE LOS TALLERES Y DEPOSITOS FERROVIARIOS

La red ferroviaria es un complejo que excede al servicio de transporte. Incluye una serie

SVNILN394V S3avaivao1 SYNInoid SY13d TVNOIIV190d ONIdWISIa TV NVLIIJV InD SINOIIVIITAXI SYYULO0 3a vainosnd vi

de instalaciones que podrian agruparse bajo el concepto de “industria ferroviaria”, que
consiste en talleres y depdsitos diseminados por todo el pais que garantizan el normal
funcionamiento del material rodante. Esta industria requiere, en muchos casos, una
gran cantidad de operarios, y ha sido una fuente importante de empleo, particularmente

en algunas localidades pequenas, donde ha consistido muchas veces en la columna

35 Slutzky (2011)
3 Fernandez y Ortega (2011)
37 Slutzky (2011)
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vertebral de su actividad econdmica.

Durante el proceso de declive del sistema ferroviario (o desmantelamiento, segun
algunas voces), numerosas localidades vieron cerrar o disminuir la actividad de esta
industria, con innegables costos en materia de empleo. Esto afect6 con disimil fuerza a
las restantes actividades econdémicas de cada localidad. La clausura de ramales,
arrastrando esto al cierre de estaciones, y el cierre de talleres ferroviarios (englobando
en esta palabra a talleres y depédsitos), son enunciados como los grandes responsables

del decrecimiento de innumerables pueblos.

Los resultados alcanzados indican que el cierre de talleres y depoésitos ha tenido un
impacto no menor cuando se tratdo de localidades muy pequenas dependientes
productivamente de la actividad ferroviaria local. Esto es especialmente cierto en el
caso de los depdsitos, cuyo cierre se encuentra muy relacionado con el cambio de
locomotoras a vapor por locomotoras diesel en las décadas del '60 y del '70 del siglo
pasado. No fue asi en todos los casos, aun tratandose de pequenos poblados, pero si lo
fue en un numero significativo de ellos. Mas alla de que el grueso de las poblaciones,
aun las pequenas, mostraron saldos migratorios positivos (recibieron poblacion por
sobre el crecimiento vegetativo), es claro que, en una primera mirada, se podria concluir
que disminucién poblacional y cierre de talleres en pueblos muy pequenos encuentra
una relacién directa. Ello es un resultado esperable en una relacién esperada: si la
actividad productiva principal de una localidad explica el grueso de su empleo directo e
indirecto, su cierre no es trivial y puede generar las condiciones que lleven a la

migracion de parte de sus habitantes.

En el cuadro siguiente muestra la cantidad de talleres y depdsitos ferroviarios cerrados
en diferentes momentos del tiempo, los que en la actualidad se mantienen activos, y si
su ubicacién corresponde a ciudades de mds de 150.000 habitantes en el censo

poblacional de 2010 (“Localidades grandes”) o a poblaciones de menor tamafo
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(“Localidades medianas / pequefas”). Los locales se dividieron en “Talleres”,

“Depositos” y “Talleres y depdsitos” cuando cumplen ambas funciones.
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Cuadro N° 9. Cierre de talleres y depésitos ferroviarios por década y rango de tamaino

poblacional de las localidades donde se localizaban

Fuente: Elaboracién propia en base a datos de la Fundacién Museo Ferroviario

. N V)
Epoca del cierre Tame_mo de las Talleres | Depésitos Tallc?rfes y Total .A' de
localidades depdsitos cierres
Grandes 2 8 2 12 8%
Antes de 1950 Medianas / 4 4 3%
Pequenas
Total 2 12 2 16 10%
Grandes 1 1 2 1%
Década del 50 Medianas / 7 7 4%
Pequenas
Total 1 8 0 9 6%
Grandes 3 3 2%
Década del '60 Medianas / 30 2 32 21%
Pequenas
Total 0 33 2 35 22%
Grandes 1 3 1 5 4%
; \ Medianas /
Década del '70 - 1 29 2 32 21%
Pequenas
Total 2 32 3 37 24%
Grandes 1 1 1%
Década del “80 Medianas / 1 1 12 8%
Pequenas
Total 0 12 1 13 8%
Grandes 1 17 3 21 13%
, . Medianas /
Década del ‘90 - 4 16 20 13%
Pequenas
Total 5 33 3 41 26%
Grandes 2 2 1%
A partir del 2000 '\P"ed'a'las / 1 1 2 1%
equenas
Total 0 3 1 4 3%
Grandes 6 35 6 46 30%
Total cerrados Medianas / 5 98 6 109 70%
Pequenas
Total 11 133 12 155 100%
Grandes 9 10 3 22
Activos Medianas / 8 3 11
Pequenas
Total 9 18 6 33
Tot.al de talleres y depositos cerrados y 19 151 18 188
activos

Como se puede apreciar, 32 talleres y depodsitos (17% del total) se encuentran en

funcionamiento en la actualidad, pero en todos los casos con un nivel de actividad

menor al que tuvieron en su época de mayor produccion; y por lo tanto, con una
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demanda de empleo menor. De estos, el 65% se encuentran en ciudades grandes.

Hay tres momentos en el tiempo en donde el proceso de cierre (o desactivacion) fue
especialmente fuerte en términos de cantidad: las décadas de los '60, de los '70, y de
los '90. Entre las 3 décadas, se cerraron casi dos terceras partes de los talleres y
depositos ferroviarios inventariados, donde cada década explica, aproximadamente,
una tercera parte de esos cierres. Los cierres en las localidades medianas y pequenas
explican la mitad de las clausuras y el grueso de estas se concentran en las décadas de

los ‘60 y los '70.

Para este trabajo se han hecho varias mediciones en localidades donde existieron
talleres o depdsitos ferroviarios que cerraron, y se indagé el efecto que pudo haber
tenido sobre los saldos migratorios de cada una de ellas. Los resultados dieron siempre
la misma respuesta: cuando un taller o un depésito era la actividad principal de ese
pueblo (desde el punto de vista del empleo), su cierre impactaba negativamente sobre
la poblacién siendo el motivo de un éxodo de su gente. Pero cuando un poblado no era
dependiente del empleo de ese taller (se trataba de poblaciones con mayor dispersidon
laboral) entonces el impacto era o muy leve o bien nulo. Hay un caso emblematico de
un taller, Tafi Viejo, en el Gran Tucuman, que fue practicamente desactivado en la
décadadel’'70y que fuera re-inaugurado en multiples oportunidades. El cierre del taller
convirtié a Tafi Viejo en una de las ciudades con mayor desocupacion del pais en la
década del '80, pero jamds mostré saldos migratorios negativos, tal vez porque, al
formar parte del Gran Tucuman, el empleo del taller no fue nunca la actividad
economica principal de ese aglomerado, mas alla de que si lo era para la propia ciudad

de Tafi Viejo.

Lo interesante es que se obtuvieron los mismos resultados cuando se hizo el analisis
para localidades pequenas o medianas que contaban con una actividad productiva
principal no relacionada con el ferrocarril. Por ejemplo, Santa Elena, en Entre Rios, con
el cierre de un frigorifico; o Sierra Grande, en Rio Negro, con el cierre de la empresa
minera HIPASAM. En este capitulo se muestran los casos de algunas de las poblaciones

estudiadas.
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Para cada una de estas localidades se estimé el peso del empleo de esa actividad
economica respecto de la poblacién ocupada. Esta estimacion se efectud a partir de las
tasas de actividad y de desocupacion que se estimaron para cada una de estas

localidades. Sobre esta metodologia es necesario mencionar varios puntos.

La tasa de actividad es calculada como porcentaje de la poblacién econdmicamente
activa (PEA) sobre la poblacidn total. Por ejemplo, si una localidad de 1000 habitantes
tiene una tasa de actividad del 40%, ello significa que la PEA es de 400 personas. ;Qué
es la PEA? La integran las personas que tienen una ocupacion o que sin tenerla la estan
buscando activamente; es decir que la PEA esta compuesta por la poblacion ocupada
mas la poblacién desocupada. Por ultimo, la Tasa de desocupacion es calculada como

el porcentaje de la poblacion desocupada sobre la poblacién econémicamente activa.

La Encuesta Permanente de Hogares (EPH) que realiza el INDEC desde 1974, puede
definirse como una “encuesta de propdsitos multiples que releva informacion sobre
hogares y personas en torno a las siguientes tematicas: situacién laboral,
caracteristicas demograficas basicas (edad, sexo, situacién conyugal, etc.),

caracteristicas migratorias, habitacionales, educacionales e ingresos”.

Si bien todos estos aspectos resultan sumamente utiles, el nicleo mas importante de
esta encuesta, a los fines de esta investigacion, es la tematica laboral, ya que en este
formulario se encuentran los datos que permiten dar cuenta de las condiciones de
actividad, desempleo y otras caracteristicas de la composicion del mercado de trabajo
nacional. Dentro del universo de conceptos y definiciones que se analizan dentro de
estas encuestas, los mas utiles a los fines del trabajo son el de la PEA%* y los valores de

las tasas de actividad y tasas de desocupacion.
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38 INDEC c (2011)

39 Poblacion Econémicamente Activa estd formada por las personas que
aportan su trabajo para conseguir bienes y servicios. Esta conformada por las
personas que tienen una ocupaciéon o que sin tenerla la estdn buscando
activamente. Esta compuesta por la poblacion ocupada mas la poblacién
desocupada.
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Esta informaciéon también puede encontrase en los Censos Nacionales de Poblacidn,
pero en estos casos la poblacion observada se refiere al universo, mientras que en la
EPH se trabaja con muestras poblacionales. Esto, junto a que el operativo de la EPH es
realizado con el fin especifico de relevar indicadores de actividad y con personal
especializado en la tematica, es lo que explicaria los valores diferentes obtenidos en

cada fuente, adn para un mismo indicador y aglomerado urbano.

De todas formas, los universos considerados para los datos de actividad y desempleo
en los censos no siempre son iguales. Para los afos de 1960 y 1970, los censos de
poblacién solo cuentan con informacién a nivel provincial en el caso de actividad y
desempleo. Mientras tanto, en el censo realizado en 1980, la informacion relevada no
distingue entre las categorias “ocupado, desocupado e inactivo” (como si lo hacen los
restantes), sino que solo diferencia entre PEA y Poblacion Econémicamente Inactiva.
Esta situacion particular hace que sea no sea posible calcular la tasa de desocupacidn

a partir de los datos censales.

En los censos de 1947 y 1991 los datos sobre actividad econémica se encuentran a nivel
departamental, y en los ultimos dos censos realizados (2001 y 2010), a nivel de

localidad.

A continuacién se muestran los resultados del impacto del cierre de una actividad
productiva principal en el desempeno poblacional de tres localidades con un taller o
deposito ferroviario: dos cuyos saldos migratorios fueron negativos y uno positivo, y se
agrega el caso de Sierra Grande, donde la actividad principal discontinuada

correspondia a otra rama de actividad.

Estaciéon Mazan, departamento Arauco, La Rioja

Esta pequena localidad se encuentra ubicada en el valle de Mazan, en la provincia de La
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Rioja, sobre la ruta nacional N° 60 a 36 kildmetros de Aimogasta, cerca del limite con

Catamarca.

Este poblado nacié con la llegada del Ferrocarril General Belgrano y su principal
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actividad estuvo siempre relacionada con el ferrocarril, al contar con un pequeno
deposito de locomotoras a vapor que cerré en 1977, aunque ya en 1970 los datos de la
empresa no le asignaron personal. El pueblo contaba con 12 servicios semanales de
pasajeros hasta los anos '70, cuando se suspendieron los servicios; esto coincidié con
la llegada del acceso pavimentado. Desde ese momento, el cierre del depdsito (que
explicaba una cuarta parte del empleo directo de la poblacidn local), la suspension de
los servicios ferroviarios y la pavimentacién de la vialidad de acceso, fueron los

disparadores para que los saldos migratorios fueran negativos.

Cuadro N° 10. Estacién Mazan. Poblacién por afo censal y saldos migratorios. Proporcion
de empleo ferroviario respecto de la poblacion ocupada

., Empleo
Empleo Pgblacion ferroviario
Censos de . Saldos Tasa de Tasa de p ocupada
N, Habitantes . . . ., aproximado /
poblacidn migratorios | actividad | desocupacidn de la L,
del taller h poblacidn
localidad
ocupada
1947 634 0,35 0,04 50 213 23%
1960 726 -149 0,32 0,067 50 217 23%
1970 682 -208
1980 581 -119
1991 479 -117
2001 437 -49
2010 407 -35

Fuente: elaboracidon propia en base a datos del INDEC (Censos Nacionales de Poblacidn) y de la
Fundacién Museo Ferroviario

Sevigné, partido de Dolores, Buenos Aires

Sevigné es una pequena localidad del partido de Dolores, ubicada a la vera de la ruta
provincial N° 2, a 15 kildmetros de la cabecera de partido, Dolores. En 1874, con la
ampliacién del ramal ferroviario de Chascomus a Dolores, se inaugurd la estacién
Sevigné, y en 1905 se construyd el taller ferroviario que, una vez efectuado el traslado
de los trabajadores y sus familias, dio origen al pueblo. El depésito original estaba en la

cercana localidad de Dolores, pero el agua de alli no era apta para las locomotoras a
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vapor, por lo que se decidi6 trasladar el taller a Sevigné, no sin protestas de los

pobladores de Dolores.

El taller daba trabajo a 64 operarios que se encargaban de la reparacion de las
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locomotoras a vapor, siendo de este modo la principal fuente de trabajo del poblado.
Con el proceso de dieselizacion del ferrocarril, el taller fue desafectado en el ano
1962/63, y los operarios fueron relocalizados en distintos destinos. Comenzé entonces

un proceso de despoblamiento que continda en la actualidad.

Cuadro N° 11. Sevigné. Poblacién por ano censal y saldos migratorios. Proporcion de
empleo ferroviario respecto de la poblacién ocupada

., Empleo
Empleo Poblacion ferroviario
Censos de . Saldos Tasa de Tasa de p ocupada
.. Habitantes . . . ., | aproximado /
poblacidn migratorios | actividad | desocupacidn de la .,
del taller . poblacidn
localidad
ocupada
1947 449 0,36 0,02 64 158 40%
1960 401 -108 0,42 0,017 64 166 39%
1970 367 =77
1980 323 -49
1991 278 -49
2001 286 5
2010 286 -2

Fuente: elaboracion propia en base a datos del INDEC (Censos Nacionales de Poblaciény EPH) y
de la Fundacién Museo Ferroviario

Tafi Viejo, departamento Tafi Viejo, Tucuman

La ciudad de Tafi Viejo, cabecera del departamento del mismo nombre, dista unos 12
kildmetros de la ciudad de Tucuman. Alli operd desde 1910 hasta la década del '70 uno
de los mas grandes talleres ferroviarios del pais (si bien fue reinaugurado luego en
varias ocasiones, aunque solo operaron muy parcialmente). Hacia 1950 el taller daba
empleo a mas de 3300 trabajadores, equivalente un 40% de su poblacidn. Es importante
aclarar que una porcion importante de los trabajadores de los talleres procedia de la
ciudad de Tucuman, movilizdndose diariamente en los denominados “trenes obreros”
dispuestos por la empresa ferroviaria. Pero, de todas formas, el empleo indirecto
derivado de la actividad de los talleres se vio fuertemente afectado por sus
discontinuidades.

Mds alla de lo traumatico que haya sido el cierre de su principal fuente de empleo, y de
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la “fantasmal” silueta de los talleres cerrados, no se nota, a través de los censos
poblacionales, impacto alguno sobre el tamano poblacional de la ciudad. Es claro que

su relacion con la ciudad de Tucuman, hace que su dependencia productiva no se
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circunscriba a la ferroviaria.

Cuadro N° 12. Tafi Viejo. Poblacién por afo censal y saldos migratorios.
Proporcion de empleo ferroviario respecto de la poblacién ocupada

Empleo Poblacién Empleo
Censos de . Saldos Tasa de Tasa de p ocupada | ferroviario
., Habitantes . . - Y aproximado .
poblacién migratorios | actividad | desocupacion de la / poblacion
del taller .
localidad ocupada
1947 (*) 15.374 0,32 0,06 3.000 4.624 65%
1960 (**) 21.197 5.563 0,33 0,041 3.384 6.708 50%
1970 (**) 21.602 131 0,34 0,043 3.300 7.029 47%
1980 (*) 26.625 4.743 0,36 0,07 1.700 8.914 19%
1991 (*) 30.558 3.553 0,35 0,1 9.626 0%
2001 (***) 36.695 5.741 0,4 0,3 10.275 0%
2010 (***) 39.601 2.479 0,43 0,09 15.496 0%

Sierra Grande, departamento de San Antonio, provincia de Rio Negro

Es este el caso de un despoblamiento relacionado con el cierre del complejo minero
HIPASAM (Hierro Patagonico Sociedad Andnima) en la localidad de Sierra Grande, en
Rio Negro, en el limite con Chubut, que crecié de forma acelerada entre 1973 y 1989
gracias a la enorme mina de hierro que albergaba bajo tierra. Esta empresa estatal
daba trabajo a mas de 1000 personas y centralizaba la economia del pueblo y

alrededores. La clausura del complejo minero ocurrio a principios de los anos 90'.

Censos de . Saldos Tasa de Tasa de Empleo Poblacién Hlirzgfsl /
L. Habitantes . . .. desocupac | aproximado | ocupada de <.
poblacidn migratorios actividad i6n de HIPASAM | 1a localidad poblacidn
ocupada
1947 128 0
1960 512 338 0
1970 402 -248 0,39 0,014 155
1980 9616 9.204 0,35 0,012 1.350 3.325 41%
1991 11.192 1.377 0,39 0,06 1.350 4,103 33%
2001 6.764 -4.576 0
2010 7.404 549 0

Cuadro N° 13. Sierra Grande. Poblaciéon por ano censal y saldos migratorios. Proporcién
de empleo de HIPASAM respecto de la poblacion ocupada
Fuente: elaboracion propia en base a datos del INDEC (Censos Nacionales de Poblacidn)
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Sierra Grande describe bien un caso donde el tamano de la poblaciéon fue totalmente
dependiente de una fuente muy importante de trabajo. De ser una pequena localidad de
unos 400 habitantes en el ano 1970, la poblacién se multiplica por 23 en el censo

siguiente (1980), tras la apertura de la siderdrgica que daba empleo a unos 1350
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empelados. Luego del cierre de la minera, el éxodo de sus habitantes fue muy grande y

la poblacién se redujo en un 50%.

Volver al indice

9. CONCLUSIONES

El andlisis realizado lleva a la conclusién central de la investigacion: de manera
general no es el tren el responsable del despoblamiento de las pequenas
localidades argentinas mas alld de que ello haya sido cierto en algunos pocos
casos. Sostener la idea generalizada de que declive ferroviario y despoblamiento es
una ley de comportamiento no se basa en ninguna demostraciéon empirica como si lo
fue la relacién entre despoblamiento rural y de pequenos pueblos y cambio tecnoldgico,

de propiedad y organizacional en el agro.

SANOISNTINGD 13

Es una mirada distorsionada por diferentes factores que incluyen, entre otros,
nostalgia, un fuerte apego al ferrocarril y/o, en muchos casos, una posicién politica que
vio como los mayores embates contra el ferrocarril fueron realizados por gobiernos
asociados o de adhesién a las posturas dominantes internacionales. Es como esa
mirada distorsionada que existe cuando se mira un planisferio y pareciera que Europa
es tan grande como Sudamérica o que esta es solo un poco mas pequefa que Africa
cuando la superficie de Europa es un 60% de la superficie de Sudamérica y esta es dos
terceras partes de la Africa?. Se insiste: la conclusién de este trabajo es que el
ferrocarril no es responsable del despoblamiento del grueso de las localidades que
tuvieron ese desempeno y que mas alla del devenir ferroviario hubiera sucedido lo

mismo que sucedio®’.

40 Esta analogia muy simple (pero no tanta) fue sugerida por Juan Pablo
Martinez. En el Anexo 1 se muestra un planisferio y las superficies de los
continentes.

4l Haciendo una analogia con las peliculas de la saga Terminator, donde un
ciborg (organismo cibernético) es enviado desde el afio 2029 a 1984 para
asesinar a Sarah Connor, la futura madre del jefe de la rebelion humana contra
el gobierno de las maquinas, a fin de que evitar el nacimiento de ese lider,
aunque un Terminator hubiera tenido éxito evitando el nacimiento de los
hacedores de las politicas contra el ferrocarril, este también habria declinado.
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De esta primera conclusion se deriva la segunda: es probablemente falso creer que
la vuelta del tren traera progreso a localidades que lo perdieron. Se debe aceptar
que el ferrocarril expresa un momento en la linea de tiempo de los sistemas de
transporte y su declive es parte de un proceso natural. Ello sin dejar de aceptar que,
especialmente en paises similares al nuestro, las politicas ferroviarias han sido
espasmadicas, pasionales, a todo o nada. El ferrocarril tiene (y probablemente tendra
por mucho tiempo adn) un rol muy importante que jugar en la movilidad de las cargas
en las largas distancias y la recuperacidn de su actividad es deseable, pero conociendo
y aceptando sus limitaciones. Ya no es un modo de transporte Unico y encuentra una

fuerte competencia en el modo carretero y crecientemente en el modo aéreo.

SANOISNTINGD 13
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ANEXO0 METODOLOGICO

A. Sobre los censos nacionales de poblaciéon

La Argentina ha realizado, hasta la actualidad, 10 censos nacionales de poblacién, en
los afos 1869, 1895, 1914, 1947, 1960, 1970, 1980, 1991, 2001 y 2010. El haber
realizado el primer censo de poblaciéon en el ano 1869 ubicé a nuestro pais como
pionero en la materia. En esto se adelanté a paises europeos como Alemania, Espana o
Italia, entre otros, que no habian realizado aln sus censos nacionales, en una tradicién
que si se habia comenzado a experimentar en otros paises latinoamericanos como
Costa Rica, Bolivia, Chile, Perd y Uruguay, que para entonces ya habian efectuado al

menos uno.

No fue sino hasta el censo de 1914 en donde la poblacién alcanzada fue la de la totalidad

0J190700013W OX3INV

del actual territorio nacional, ya que en 1869 existian vastas regiones de soberania mas
tedrica que real, como es el caso de una gran parte de la region patagoénica o de laregion
del Chaco. Estas zonas fueron incorporadas realmente en la década de 1880, aunque,
como dice Otero, podria ser que aun en el censo de 1895 hubiera zonas fuera del

dominio real de la autoridad central42.

A partir del censo de 1960 se establecieron feriados obligatorios en el dia de su
realizacién, a fin de reducir los movimientos de los habitantes con el objetivo de

captarlos en sus hogares.

La Argentina adopté desde su primer censo el concepto de “poblacion de hecho”, a los
fines de la asignacion territorial de la poblacién censada. Esto implica asignar
territorialmente a cada persona censada al lugar en donde hubo pernoctado la noche
previa, a diferencia del esquema de “poblacion de derecho”, que asigna a cada persona
a su lugar de residencia habitual, mas alla del lugar en donde hubiera pernoctado. O

sea, a diferencia del caso anterior, no se cuenta a las personas presentes en forma

42 Otero (2007)
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temporal®,

Este hecho no es trivial a los fines de los tamanos de las localidades mas pequenas,
junto a problemas mas puntuales que algunos censos han tenido (sobre los cuales nos
explayaremos mas adelante), ya que si algunas pocas personas de una localidad de
unos 50 habitantes, por ejemplo, no hubieran estado en su residencia habitual en el dia
del censo, ello podria implicar una caida relativa muy fuerte en el tamano de su

localidad sin que tal situacién haya sido real.

Por dltimo, los censos poblacionales no se diagramaron para ser vistos como una
pelicula, sino que son fotos de un momento en el tiempo, el momento censal: “El objetivo

fundamental de un censo de poblacién consiste en recoger y compilar datos sobre la
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cantidad, distribucion territorial, y principales aspectos demograficos, sociales y
habitacionales de la poblacién de una regiéon o de un pais, en un momento

determinado”44.

Por eso es que la comparabilidad entre los censos no es algo que se pueda hacer
directamente a partir de la informacidn censal, sino que hay que realizar una serie de

tareas adicionales que, por otro lado, no acreditan la perfecta comparacién entre estos.

B. Aspectos y problemas particulares de los censos nacionales de poblacion en

relacién con las pequenas localidades

Varios de los censos poblacionales han tenido problemas que afectaron al registro de
las poblaciones y que, en términos relativos, afectaron mas a las pequenas localidades.
Algunos de ellos surgen de problemas gremiales de los grupos encuestadores en los
momentos censales; bdsicamente, de docentes, que fueron la base de los censistas
hasta el censo de 2001 inclusive. Los censos de 1960 y de 2001 se realizaron en medio
de conflictos gremiales que, en el caso de 2001, llegaron a poner en peligro su

realizacién. De hecho, es aceptado que en este ultimo censo hubo zonas no censadas,

43 Otero (2007)
44 INDEC (2012)
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por lo que los tamanos poblacionales de algunos departamentos (o partidos, como el de
La Matanza, en el conurbano de la ciudad de Buenos Aires) fueran sustancialmente

inferiores a lo que se estimaba debian ser.

Otro problema se refiere a la sistematizacion de la informacion recabada,
especialmente crucial en el censo de 1970, cuyos resultados definitivos fueron
completados recién en 1977 haciendo una estimacion del universo en base a una
pequena muestra de entre 2% y 5% de los formularios recabados de cada localidad.
Nuevamente, en este caso fueron las pequenas localidades en donde mds pudo haber
impactado negativamente este procedimiento sobre su real tamano. Estimar el total de
la poblacion sobre una muestra pequena pudo llevar tanto a sobreestimaciones como a

subestimaciones del tamano poblacional de estas localidades al dar al universo el
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comportamiento de esa pequena porcion de casos muestrales.

Ademds de todo lo explicado anteriormente, los censos presentan problemas de
definicion sobre lo que es una localidad urbana, la que ha variado segun los censos al
no ser homogéneos los criterios sobre el nimero de habitantes / viviendas minimo
como para aparecer en la némina de localidades de la respectiva publicacién. Existen
tres criterios para la delimitacion de una localidad: el legal, el funcional y el fisico. El
INDEC ha adoptado el fisico, aunque no ha sido aplicado de manera uniforme a lo largo

del pais en los distintos censos.

El criterio fisico tiene que ver con el concepto de aglomeracidn. En la Argentina comenzé
ausarseyaen el primer censo, pero se explicitd por primeravezen 1970. “Una localidad
se define como una porcién de superficie de la tierra caracterizada por la forma,
cantidad, tamano y proximidad entre si de ciertos objetos fisicos artificiales fijos
(edificios) y por ciertas modificaciones artificiales del suelo (calles), necesarias para

conectar aquellos entre si“*¢. Brevemente, una localidad se define como concentracion

45 Segun el censo de 2010, la poblacién del partido de La Matanza creci6 casi
un 42% respecto de 2001, en tanto que el crecimiento de los restantes partidos
que conforman el conurbano bonaerense lo hizo en 12%. Es generalmente
aceptado que este supuesto crecimiento en realidad se refleja problemas de

sub-captacion en el censo de 2001.
46 INDEC (1994)
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espacial de edificios conectados entre si por calles”’.

En el censo de 1980 la localidad era definida como las agrupaciones “de 10 o mas
viviendas en un darea residencial continua, la separacién de cuyos edificios no supera
los 100 metros, y que no incluye zonas destinadas a explotaciones agropecuarias.
Constituye un nucleo distinto e indivisible que por lo general tiene un nombre otorgado
legalmente o derivado del uso local. Se consideran incluidos en la localidad los
desprendimientos que constituyen barrios de viviendas, fraccionamientos recientes,
barrios de intrusos y otros desprendimientos similares, siempre que su distancia al

borde de la localidad no supere los 1.000 metros”“8.

Una década después, en cambio, la localidad fue definida como “una porcién de

superficie de la tierra caracterizada por la forma, cantidad, tamano, proximidad entre
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si, de ciertos objetos artificiales fisicos (edificios) y por ciertas modificaciones
artificiales del suelo (calles), necesarias para conectar aquellos entre si. Brevemente,
una localidad se define como concentracién espacial de edificios conectados entre si

por calles”’.

La diferencia de criterios no es menor. “Localidad, en el primer caso, concuerda con la
ideay el aspecto basico de un pueblo, ‘un nicleo distinto e indivisible que por lo general
tiene un nombre otorgado legalmente.... En el segundo caso, el aspecto de estas
‘nuevas localidades’ muchas veces es simplemente tres o cuatro casas cercanas entre
si a la vera de una ruta. La dificultad fundamental que acarrea este cambio de criterio
es el de no poder comparar el crecimiento intercensal de cientos de ‘nuevas localidades’
que habian sido consideradas por el censo anterior como ‘poblacion rural dispersa’ y
por lo tanto no poder establecer si se trata de poblaciones que han tenido un gran

crecimiento, un crecimiento moderado, no han crecido o han decrecido”°.

Cuanto mas atras se va en el tiempo, mds imprecisa es la definicién de la unidad de

47 INDEC (1994)
48 INDEC: Censo Nacional de Poblaciéon y Vivienda 1980. Resultados
definitivos.

49 INDEC. Censo de poblacién 1991.
50 Benitez (1998)
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asentamiento, sobre todo en niveles pequenos, porque de hecho se tiene mds atencion
en las ciudades grandes. Por ello, cuanto mas pequeno es el poblado, mas indefinida es

su posicién.

También se han presentado dificultades relacionadas con las aglomeraciones,
producidas por el crecimiento de localidades independientes cercanas entre si hasta
integrarse en una sola. Lindenboim cita como ejemplo el caso de Lobos: “El
aglomerado-localidad Lobos (Buenos Aires) en el censo de 1991 comprende, ademds
de Lobos, a Empalme Lobos (indicado en la nota al pie respectiva de la publicacion

censal). A partir de esa informacion, se pudo redefinir para los censos anteriores este
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aglomerado-localidad. En 1980 la localidad de Lobos se definia ya como lo hace el censo
de 1991, por lo tanto, los datos eran directamente comparables, no necesitandose hacer
ningun ajuste. Tanto en 1970 como en 1960, la némina censal presentaba a Lobos y
Empalme Lobos como dos localidades separadas, con lo cual se hizo necesaria la

agregacion de ambos datos”".

Para este trabajo se ha recopilado informacion de la totalidad de los censos nacionales
de poblacidn, a nivel de localidad, con las dificultades que tal tarea supone en cuanto a
la comparacion de los datos. Basandonos en el trabajo citado de Lindenboim y
Kennedy®?, se amplio la informacidn censal publicada con los tabulados de los censos
de 1980, 1991, 2001 y 2010, y se asignaron como localidades urbanas a muchas de las

que en las publicaciones censales eran consideradas poblacién rural.

C. Criterios practicos adoptados con las localidades

Entre las tareas que formaron parte del nucleo de la investigacion se encontraba la
recopilacion de las poblaciones de las localidades de la Argentina en todos los censos
nacionales. Sin embargo, los censos del siglo XIX (1869 y 1895) y el del afio 1914, no
fueron utilizados debido a que se considerd que no aportaban a la investigacién pues

correspondian a anos de crecimiento de la actividad ferroviaria.

51 Lindenboim (1997)
52 |indenboim y Kennedy (2003)
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Los censos registran localidades con 1 (un) habitante hasta los casi 3 millones de la
Ciudad Auténoma de Buenos Aires. Se registraron 38 localidades que en alguno de los
7 censos (a partir del de 1947) contaban entre 1 y 10 habitantes. Por ejemplo, Los
Balverdis, en el departamento de Tinogasta, Catamarca, o Las Oscuras, en el
departamento de San Alberto, Cérdoba. Todos ellos fueron considerados, ya que el
INDEC asi registré la poblacién de esas localidades. O sea, no por ser pueblos

escasamente habitados eran dejados de lado.

Muchas localidades no tenian poblacién en el censo de 1947 y luego comenzaron a
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crecer (y también pueden haber decrecido luego de crecer). También muchas
localidades mostraron un crecimiento negativo nominal. Pero escasisimas localidades
que tuvieron poblacion en alguno de los censos posteriores a 1960 pasaron a estar

deshabitadas en censos posteriores.

Mas alla de los ejercicios de homogenizacidén de los datos, el avance del trabajo requirié
tomar algunas decisiones sobre varias localidades. Por ejemplo, Las Tahonas, en el
partido de Punta Indio, en la provincia de Buenos Aires, sélo registré poblacion en el
censo de 2001, con 7 (siete) habitantes; en los restantes, 0 (cero). Estrictamente, para
el censo de 2010 la escasa poblacién de Las Tahonas fue considerada “poblacién rural
dispersa”. Como esta localidad fue visitada y se confirmé que en la actualidad presenta

alguna poblacién, muy poca por cierto, se acordd no incluirla en la tabla final.

Este caso no fue el Unico. Los censos presentan localidades que son catalogadas de
diversa manera en cada uno de ellos, y que aparecen y desaparecen moviéndose entre
“poblacion rural dispersa” y “poblacion rural agrupada. Este caso dio lugar a una regla
general: cuando una localidad presentaba poblaciéon para un censo Unicamente, o
cuando tenia datos de dos censos, pero no consecutivos, se la excluia de la base de

datos.
También se presentaron varios casos con las caracteristicas que se detallan para la

localidad de Los Pinos, en el partido de Balcarce, provincia de Buenos Aires. En 1947

registraba 671 habitantes; en 1960, 1813; en 1970, 847; en 1980, 579, en 1991, 455, en

DESPOBLAMIENTO DE PEQUENAS LOCALIDADES ARGENTINAS 61
iES RESPONSABLE EL TREN?



KACIONAL DE
SAN MARTIN

INSTITUTO DEL u LN IVERSIDAD .

IT TRANSFPORTE

2001, 464 y en 2010, 337. Algo estaba mal en esta serie y lo mdas probable es que el
problema fuera en el censo de 1960. Por supuesto que en este caso, como en muchos
otros similares, podia haber algo relacionado con la definicion de localidad, y por lo
tanto, en los casos en que se encontraron situaciones parecidas, se decidié su

eliminacion de la base de datos.

El caso de la localidad de Villa Maria, en el partido de Alberti, en la provincia de Buenos
Aires, fue otra tipologia de dificultades que hubo que salvar. Villa Maria registré 185
habitantes en el censo de 1947 y 0 (cero) en los censos de 1960, 1970 y 1980, para

volver a contar con registros de habitantes en los uUltimos 3 censos: 46,21y 24 en 1991,
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2001y 2010, respectivamente. Esa localidad nunca tuvo servicios ferroviarios ni acceso
pavimentado. La decisiéon tomada fue eliminar el dato de 1947 y trabajar con los datos
de los ultimos 3 censos. Si bien no fueron muchos los casos como este, cuando tal

situacion se presento se procedid a no considerar la poblacién del censo de 1947.

D. El crecimiento poblacional y los saldos migratorios aparentes de las

localidades

Por eso es que fue preciso estimar la migracién en base a las tasas brutas de natalidad
y mortalidad. Este dato, publicado por el Ministerio de Salud de la Nacidn, se encuentra
a nivel de departamento para el ano 2012, el cual se adopté para el censo 2010. Para
los anos los censos anteriores se utilizaron los valores a nivel provincial. Con los datos
poblacionales de una localidad dada en dos censos consecutivos y las tasas brutas de

natalidad y mortalidad se obtiene el “saldo migratorio aparente”.

“La tasa bruta de natalidad relaciona todos los nacimientos acaecidos en una poblacién
dada con la poblacion total. Es un indice de la velocidad relativa con que aumenta la
poblacién mediante los nacimientos.”>® Se obtiene como el cociente entre el nimero de
nacidos vivos registrados en la poblacién de una zona geografica dada durante un ano,
y la poblacidn total de esa zona geografica para el mismo ano. De la misma forma se

calcula la tasa bruta de mortalidad: es el cociente entre el nimero de muertes

53 Ministerio de Salud de la Nacién (2012).
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acaecidas en una poblacién dada en un ano, y el total de esa poblacion para el mismo

periodo.

Los registros departamentales de natalidad y mortalidad resultan mucho mas precisos
a los fines de estimar los saldos migratorios aparentes que la utilizacion de los
promedios provinciales. Esto es debido a que las poblaciones de las provincias
argentinas se encuentran muy concentradas en sus principales ciudades, cuando no en
una sola, lo que moldea las tasas por el comportamiento verificado en esas grandes
urbes, el cual puede distar mucho del de las pequenas localidades (que, en definitiva,
son las que forman el nicleo de esta investigacion). Gran parte de las poblaciones
provinciales se concentran en la mayor ciudad de cada distrito, donde resaltan las
provincias de San Juan (62%), Tucuman (55%), Buenos Aires y Neuquén (55%); el caso
inverso se da en las provincias de Entre Rios y Rio Negro, donde sus ciudades
principales representan el 23% y el 19% del total de su poblacién, respectivamente.

Pero ese dato a nivel departamental no se encuentra disponible para los anos
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anteriores al censo de 2010. Las tasas de natalidad y mortalidad se han reducido
sustancialmente a lo largo de los anos en donde, en promedio, las tasas del ano 2010

representan un 5% de las correspondientes a las de 1914.

Aplicando estas tasas anuales de natalidad y mortalidad sobre la poblacién de una
localidad en un censo dado, por ejemplo 2001, hasta alcanzar el afo del siguiente censo,
en este caso el de 2010, se obtiene la “poblacién tedrica” que deberia registrarse en ese
ano sin considerar migraciones. Si la poblacion registrada en el ultimo de los dos
censos considerados es mayor que “tedrica” entonces ello indica que la localidad de
referencia atrajo habitantes desde otros lugares; y viceversa: si la poblacién registrada
en el segundo censo fuera menor a la “tedrica” quiere decir que esa localidad expulsé

habitantes. Es lo que se denomina “saldos migratorios aparentes”.

Este concepto es bien interesante porque el crecimiento nominal positivo de la
poblacién de una localidad entre dos censos no indica nada acerca de la corriente
migratoria que ella ha tenido. Puede darse el caso, muy comun por otro lado, de que
una localidad haya crecido nominalmente pero que también ha tenido salida neta de

pobladores. Por ejemplo, la localidad de Irigoyen, en el departamento de San Jerénimo
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en la provincia de Santa Fe, registré 949 habitantes en el ano 2001 y 950 en 2010, lo
que da un crecimiento nominal de 1 habitante. Sin embargo, de acuerdo a las tasas
brutas de natalidad y mortalidad del departamento de San Jerdnimo deberia haber
alcanzado en 2010 una poblacion de 953 personas por lo que tuvo una migracion

aparente de 3 pobladores que dejaron Irigoyen. Por lo tanto, esa poblacidn, a los fines
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de nuestro trabajo, se comporta igual que si hubiera decrecido.

E. Servicios ferroviarios de pasajeros

La informacidén sobre las frecuencias semanales de servicios de pasajeros se extrajo
de los “ltinerarios de trenes interurbanos de pasajeros y cargas” de cada una de las

lineas ferroviarias para los distintos afnos censales.

En varios casos los nombres de las estaciones no coincidian con el de las localidades,
por ejemplo: en la ciudad de Libertador General San Martin, en Jujuy, la estacién es
Ledesma, que popularmente da el nombre a esa localidad. Otro caso es el de Manuel J.
Cobo, en la provincia de Buenos Aires, conocida cominmente como Lezama, el que es
el nombre de su estacion. En total habia 99 localidades cuyos nombres no coincidian

con el de sus estaciones.

Para algunos casos y lineas ferroviarias, los anos con los que se conté con los
“Itinerarios de trenes interurbanos de pasajeros y cargas” no fueron coincidentes con
los anos censales. En esos casos se trabajé con el libro mas cercano al ano censal, tal

como se muestra en el siguiente cuadro.

Cuadro N° AM1. Itinerario de trenes interurbanos de pasajeros utilizados para cada aho
censal considerado

, N N Ano del libro de Itinerario
Linea ferroviaria | Afo de Censo .
de Estaciones usado

Sarmiento 1947 1941
Sarmiento 1960 1962
Sarmiento 1970 1971
Sarmiento 1980 1981
Sarmiento 1991 1990
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Linea ferroviaria |Ano de Censo Ao del libr_o de ltinerario
de Estaciones usado

Belgrano 1947 1955

Belgrano 1960 1960

Belgrano 1970 1967

Roca 1970 1969

Roca 1980 1980

Roca 1991 1989

Urquiza 1947 1947

Urquiza 1960 1962

Urquiza 1970 1969

San Martin 1947 1955

San Martin 1960 1957

San Martin 1970 1971

San Martin 1980 1980

San Martin 1991 1989

Mitre 1947 1949 =

Mitre 1960 1962 S

Mitre 1970 1969 E

Mitre 1980 1980 S

Mitre 1991 1989 =
8

De esta forma se pudo asignar a cada localidad sus frecuencias semanales en cada una

de las lineas ferroviarias y para cada uno de los anos censales considerados.

F. Estado de la superficie de rodamiento de los caminos de acceso a las

localidades

Por tratarse de un pais federal, en la Argentina existen dos niveles jurisdiccionales
viales. Las rutas que dependen del gobierno nacional son aquellas que en su recorrido
atraviesan un limite provincial, como por ejemplo la ruta nacional N° 3, que une las
provincias de Buenos Aires, Rio Negro, Chubut, Santa Cruz y Tierra del Fuego. Para
estas rutas se utilizo el “Cédigo de Tramos” de la Direccién Nacional de Vialidad para
registrar el kilometraje exacto en el que se encontraba cada localidad. Por otro lado, las
rutas que dependen de cada jurisdiccién provincial son las que discurren integramente

dentro de un territorio provincial, como por ejemplo la ruta N° 11 de la provincia de
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Buenos Aires (también conocida como Camino de la Costa), que se extiende desde la
localidad de Punta Lara hasta el balneario de Mar del Sur. Pero ademas, existe, otra

jurisdiccionalidad en los caminos de acceso a las localidades: los caminos municipales.

Siguiendo el criterio de Muller®, la accesibilidad, como variable dicotémica — pavimento
/ no pavimento -, se construy6é considerando que un acceso estaba con ruta
pavimentada si al menos alguna de las vialidades nacionales y/o provinciales a menos
de 5 kildmetros de cada localidad se encontraba con pavimento. Si ninguna de las rutas
estaba pavimentada, entonces se inscribia como acceso no pavimentado. En todos
aquellos casos en que una localidad se encontrara a mas de 5 kilometros de una ruta

nacional o provincial, el camino de acceso asignado fue el de “camino municipal”.
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Una vez que se tuvo la informacion referida a la o las rutas que daban acceso a cada
localidad se debia completar su estado (pavimento o no pavimento) para cada uno de
los 7 anos censales. Una fuente confiable y siempre consultada para verificar si una
ruta (nacional o provincial) estd pavimentada en un afio dado es la informacién que
brinda el Automdvil Club Argentino (ACA), quien produce cartografia vial desde la
década de 1920%. Esta tarea, simple en una primera instancia, chocé con algunas

anomalias y situaciones desafortunadas.

Una parte de los datos correspondientes a los anos 1947 y 1960, que en su momento
existieron en el ACA, no pudieron ser consultados porque se habian perdido en un
derrumbe del depdsito de mapas unos anos atrds. De todas formas, una porcién no
menor de la red pavimentada se pudo extraer de la cartografia del ACA. Para los anos
censales de 1970, 1980y 1991, lainformacion se completd con la cartografia provincial
del ACA. Para los anos censales de 2001 y 2010, la fuente fue la cartografia de la
empresa petrolera YPF. De esta forma, el problema a resolver estaba en la red faltante
para los anos 1947 y 1960. Para ello se opté por extraer la informacion del “Atlas del

desarrollo territorial de la Argentina”® para 1947 y 1960, lo que cubrid el espectro de

54 Muller (2007)

55 El Automdvil Club Argentino, fundado en 1904, es una organizacién no gubernamental
destinada a brindar asistencia a los viajeros y que produce una cartografia muy consultada
por turistas y personas que realizan trabajos intelectuales sobre las vialidades argentinas.

56 Randle (1981).
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las rutas nacionales. Para facilitar el procesamiento de datos se hicieron dos supuestos:

v" Se supuso que el acceso pavimentado perdura en el tiempo. Es decir, si una
localidad en determinado ano presentaba acceso pavimentado, en los
posteriores automaticamente pasaba a tener acceso pavimentado mas alla del

estado de esa superficie de rodamiento®’.

v" Inversamente, si en determinado afo la localidad presentaba acceso no
pavimentado, para los cortes anteriores automaticamente se asignaba como

localidad con acceso no pavimentado.

e Algunos comentarios de la pavimentacion de las rutas de acceso a las

localidades
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La pavimentacion de las rutas de vinculacién y acceso a las localidades se enmarca
dentro del proceso general de avance de la red vial pavimentada de rutas nacionales y
provinciales. Esquematicamente, la red nacional de caminos se asocia a la red troncal
de vinculacion entre las provincias y regiones del pais, en tanto que las redes viales de
las provincias operan como alimentadoras de esa red troncal, configurando una red vial

general articulada.

A los fines de la accesibilidad de las localidades, muchos de los caminos que las
vinculan corresponden a rutas provinciales (en especial de aquellas ubicadas en los
intersticios de los caminos nacionales) o a caminos municipales, por lo que su

pavimentacidn es la llave de la conexién de innumerables poblados.

Es interesante observar la importancia de las redes provinciales y municipales como
llaves de acceso a las poblaciones, importancia que se incrementa a medida que se
trata de rangos poblacionales menores. Una localidad dada puede estar servida por una

o mas rutas provinciales, por una o mas rutas nacionales, por rutas nacionales y

57 Este es un supuesto fuerte, al menos en nuestro pais, ya que una ruta
puede estar pavimentada pero si su estado es malo puede ser practicamente
intransitable.
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provinciales o por caminos municipales.

Si se agrupan las localidades en 6 rangos segln tamano poblacional, en cada uno de
los anos censales, se pueden asignar las rutas y/o caminos de acceso de cada una de
ellas, tal como se muestra en el cuadro siguiente. Los rangos de tamano poblacional

son los siguientes:

Cuadro N° AM2. Rangos poblacionales

Rango poblacional Tamano de localidades

1 Hasta 1.000 habitantes

2 Entre 1.001 y 2.000 habitantes =

3 Entre 2.001 y 5.0000 habitantes g

4 Entre 5.001 y 10.000 habitantes =

5 Entre 10.001 y 20.000 habitantes §

6 Mas de 20.000 habitantes E
g

El cuadro siguiente da cuenta de que las redes provinciales son el canal de acceso en
el 37% de los casos; la red nacional conecta al 25% de los poblados, y luego los caminos
municipales y una coincidencia de rutas nacionales y provinciales, con 19% de los casos
cada categorizacion de los accesos. Esquematicamente se puede establecer que a
medida que crece el tamano poblacional, mayor es la cantidad de casos en los que a las
localidades llegan tanto rutas nacionales como provinciales. Por el contrario, a medida
que disminuye el tamano de una poblacion su acceso resulta mas dependiente de los

caminos municipales.

Cuadro N° AM3. Red vial pavimentada y sin pavimentar de acceso a las localidades. Total
del pais por rango poblacional de las localidades

Rango poblacional
Jurisdiccién vial 1 2 3 4 5 6 Total
Ruta provincial 37% 446% 41% 37% | 32% | 14% 37%
Ruta nacional 25% 25% 28% 27% | 19% | 19% 25%
Camino municipal 26% 17% 10% 6% 6% 1% 19%
Ruta nacional y provincial 1% 13% 22% 30% | 43% | 66% 19%
Total 100% 100% | 100% |[100% | 100% | 100% 100%

Fuente: cartografia del ACA

La red vial argentina, diagramada en la década del 30, comenzé su proceso de fuerte
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pavimentacién en la década del '40 pero es de resaltar el peso que fueron ganando las
redes provinciales pavimentadas que pasaron de representar el 16% del total, en 1940,

al 32% en 1970 y a mas del 55% en la década del ‘90.

Cuadro N° AM4. Estructura de la red total pavimentada argentina. 1940 — 2010

Anos Red Nacional Redes Provinciales Total

1940 84,2% 15,8% 100,0%
1950 76,7% 23,3% 100,0%
1960 69,8% 30,2% 100,0%
1970 68,2% 31,8% 100,0%
1980 47,2% 52,8% 100,0%
1990 45,8% 54,2% 100,0%
2000 44,5% 55,5% 100,0%
2010 45,3% 54,7% 100,0%

Fuente: Elaboracién propia en base a datos de DNV
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Este crecimiento acompand a la pavimentacidn de las rutas de acceso a las localidades,
donde se ve que en la década del '60 se duplica la cantidad de poblados con acceso
pavimentado y pasa a explicar una cuarta parte del total de poblaciones en la década

siguiente.

Cuadro N° AMb5. Estado del acceso vial a las localidades argentinas. 1947 — 2010. Total
del pais. Cantidad y estructura

Estado del camino / afos 1947 | 1960 | 1970 | 1980 | 1990 | 2001 | 2010
Sin acceso pavimentado 2.278 | 2.065 | 1.809 | 1.565 | 1.435 | 1.304 | 1.252

% respecto del total 96,2% [929% | 82,8% | 753% | 731% | 72,2% | 72,4%
Con acceso pavimentado 91 159 375 514 527 501 478

% respecto del total 3,8% 71% | 17,2% | 24,7% | 26,9% | 27,8% | 27,6%
Total 2.369 | 2.224 | 2184 | 2.079 | 1.962 | 1.805 | 1.730

Fuente: Elaboracién propia en base a datos de DNV

Sin embargo, se puede senalar un punto interesante que no es posible ver en la forma
en la que estd expresada esta totalidad: la expansién de la red vial pavimentada se
inicid, en general, desde la ciudad de Buenos Aires hacia el interior del pais recorriendo
en los primeros tiempos la region Centro Pampeana, zona donde el ferrocarril mostré

(y muestra) la mayor densidad de su desarrollo.

G. Cercania de cada localidad a centro urbano mas cercano de mas de 20000
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habitantes

i. Los aspectos metodoldgicos

Para cada una de las 3049 localidades con las que se trabajé hubo que determinar la
distancia a la ciudad mas cercana de al menos 20000 habitantes en el censo poblacional
del ano 2010. De estas casi 3049 localidades hay 150 que tienen al menos 20000
habitantes; en estos casos la distancia hacia una localidad cabecera es 0 km, ya que

todas ellas son localidades cabecera.

Para las restantes 2899 poblaciones fue necesario medir la distancia con la localidad
cabecera mas cercana. Este procedimiento se realizé mediante un Sistema de
Informaciéon Geografico, para lo que tuvo que asignarse a cada una de ellas sus
coordenadas en el espacio. Las distancias varian desde 0 (en el caso que la poblacién

de referencia superara a los 20000 habitantes) hasta 365 kildmetros.
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La media de la distancia de cada region brinda una idea del grado de densidad de las
poblaciones que hay en cada una, y de la cantidad de ciudades mayores a 20.000

habitantes.

Cuadro N° AMé. Distancia media entre las localidades menores a 20.000 habitantes y la
mas cercana de al menos 20.000 habitantes

Regién Distancia met’iia de las localid.ades pequenas con
las de mas de 20.000 habitantes (en km)

Centro Pampeana 44

Cuyo 52

NEA 51

NOA 69

Patagonia 104

Fuente: elaboracién propia

La region mas densa en poblaciones de mdas de 20.000 habitantes es la Centro
Pampeana, con 44 km de distancia media mientras que en la Patagonia esa distancia
media se extiende a 104 km, lo que da cuenta de la existencia de pocas ciudades de mds

de 20.000 habitantes.
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ii. Lateoria de los lugares centrales

Esta teoria, desarrollada a principios de la década de 1930, busca explicar la
distribucién y jerarquizaciéon de los espacios urbanos que prestan determinados
servicios a la poblacion de un area circundante a un nodo. La teoria se llamé “de los
lugares centrales” porque en ella se supone que alli donde se prestan servicios se
acercan las personas para obtenerlo. De esta manera aparece un punto nodal en el
espacio que organiza el territorio en torno a si, dada una légica de comportamiento

econdmico que gobierna la aparicion de servicios y sus posibilidades de triunfar.

De manera concreta, el problema que se planteé Christaller fue el de la localizacién
optima de las actividades comerciales y de servicios en una region cualquiera. Para ello

partié de dos conceptos clave: el alcance fisico del mercado y el umbral de la demanda.
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El alcance fisico lo entendié como la distancia mas grande que el agente consumidor
esta dispuesto a viajar para comprar una mercancia o servicio a un determinado precio
de mercado. Y el umbral de la demanda lo definié como el monto de ventas minimas
que le permiten a la empresa permanecer dentro del negocio. Todo bien y/o servicio es

ofrecido solo si su alcance supera el umbral.

iii.  Probando la teoria de los lugares centrales en varias localidades cabecera del

pais

Tomando como referencia a la Teoria de los Lugares Centrales, se tomaron 26
localidades cabecera de partidos o departamentos de provincia testeando si estos
puntos funcionarian como “lugares centrales”, es decir, aquellos en donde se prestan
determinados servicios para la poblacién de un area circundante y que se posicionarian

como polos de atraccién.

De esta manera, se buscé corroborar la hipétesis de que, por diferentes motivos, la
poblacién residente en localidades pequenas tiende a relocalizarse en las cabeceras
departamentales. Las localidades seleccionadas, todas ellas al azar, fueron: Chivilcoy

(Buenos Aires), Villa Angela (Chaco), Obera (Misiones), Venado Tuerto (Santa Fe),
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Presidencia Roque Saenz Pena (Chaco), Goya (Corrientes), General Pico (La Pampa),
Comodoro Rivadavia (Chubut), Joaquin V. Gonzalez (Salta), Intendente Alvear (La
Pampa), La Carlota (Cérdoba), San José de Jachal (San Juan), Tres Arroyos (Buenos
Aires), Chilecito (La Rioja), Olavarria (Buenos Aires), Azul (Buenos Aires), Libertador
General San Martin (Jujuy), Rafaela (Santa Fe), Concordia (Entre Rios), Aimogasta (La
Rioja), Sunchales (Santa Fe), San Rafael (Mendoza), Quimili (Santiago del Estero),

Clorinda (Formosa), Gualeguay (Entre Rios) y San Carlos de Bariloche (Rio Negro).

A su vez, se sumaron las localidades pequenas dentro de un area de influencia de
aproximadamente 100 km de la cabecera. Para todas ellas se observé su
comportamiento demografico desde el censo de 1869 hasta 2010, teniendo en cuenta

también el peso relativo de cada centro urbano en el total departamental.

Los resultados de esta prueba se pueden sintetizar afirmando que en nuestro pais

0J190700013W OX3INY

existe una diferenciacién regional en el comportamiento demografico de las
localidades, en donde esta relacién muestra su mayor fuerza en la regién Centro

Pampeana, lugar que por otro lado es el de mayor desarrollo ferroviario:

e La region Centro Pampeana parece ser la que responde con mayor fuerza a la
hipétesis planteada. Aqui ninguna localidad central ha disminuido su participacion
relativa. Por el contrario, todas han aumentado su peso a excepcion de Olavarria,
Gualeguay y Concordia, que se mantienen estables. En algunos casos, como los de
Azul, Tres Arroyos y Chivilcoy, las estadisticas muestran un retroceso poblacional
de pequenas ciudades cercanas. En lineas generales, este proceso comienza a
evidenciarse en las décadas de 1960y 1970; a partir de ese momento, el retroceso
poblacional de pequenas localidades continla hasta nuestros dias con tasas mas

moderadas.

e En la Patagonia, todas las localidades evidencian un aumento absoluto de su
poblacién, siendo mas acelerado en los lugares cuya dindmica productiva se centra
en el turismo y los servicios relacionados. Estos pequenos pueblos o villas van
adquiriendo un mayor peso relativo, mientras que las ciudades mas importantes

tienden a retroceder (Bariloche) o a mantenerse estables (Comodoro Rivadavia). A
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su vez, cabe destacar que en esta region las areas de influencia son mayores,
debido a la baja densidad poblacional y a las mayores distancias que separan a las

ciudades.

o Lasregiones de Cuyo, Noroeste y Noreste presentan una mayor heterogeneidad. Si
bien existen algunos casos puntuales que se acercan a la hipétesis (Joaquin V.
Gonzalez), las localidades pequefas muestran un crecimiento generalizado, tanto
en valores absolutos como relativos, en detrimento de las cabeceras. Cabe destacar
que, si bien estas provincias presentan auin un porcentaje elevado de poblacidn
rural con respecto al total del pais, las mismas se encuentran atravesando un
proceso de urbanizacién mas acelerado. Sin embargo, esto parece afectar a todo el
sistema urbano de la regidn, tanto a los grandes aglomerados como a las pequenas

localidades.

Volver al indice

ANEXO TALLERES Y DEPOSITOS FERROVIARIOS
En el cuadro se ha volcado la informacidn sobre talleres y depdsitos ferroviarios, con

su ubicacion, fecha aproximada de inauguracidn y cierre, en los casos en que no operen

SOIYVIAOYY34 SOLISOd3a A SFUITIVL OXIANV

mas.

Talleres y depdsitos ferroviarios. Ubicacién y fechas de inauguracion y cierre
Localidad Provincia / Area Linea (-ir:[::’fsrit(:) Inaugurado Cierre
25 de Mayo Buenos Aires Roca D 1896 Década del '60
Beazley San Luis San Martin D 1909 Década del '30
Quilino Cérdoba Belgrano D 1975 Década del '30
Alianza Gran Buenos Aires San Martin DyT 1908 1993
[SJ:;(:;J::]t/ePuerto Entre Rios Urquiza DyT 1914 1980
Almirante Solier Buenos Aires Roca D 1911 1978
Alta Cérdoba Cérdoba Belgrano T 1914 Activo
Alta Cérdoba Cérdoba Belgrano D 1890 1993
Altamirano Buenos Aires Roca D 1871 1964
Andalgala Catamarca Belgrano D 1914 1977
Ahatuya Sa”Et;?gfodel Belgrano T 1892 1991
Ayacucho Buenos Aires Roca D 1892 Fines del '60
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Localidad Provincia / Area Linea Tall’er_ ° Inaugurado Cierre
depdsito

Azul Buenos Aires Roca D 1876 1961
Bahia Blanca N.O. Buenos Aires Roca T 1890 1996
Balnearia Cérdoba Belgrano D 1912 1978
Baradero Buenos Aires Mitre D 1885 Década del ‘30
Basavilbaso Entre Rios Urquiza D 1890 1993
Caballito Gran Buenos Aires Sarmiento D 1884 1925
Campana Buenos Aires Mitre DyT 1876 Década del '60
gf‘)’::: de Santa Fe Mitre D 1890 1977
Canuelas Buenos Aires Roca D 1885 1962
Capitan Castro Buenos Aires Mitre D 1910 Década del '80
g:g;ir;ss Buenos Aires Roca D 1922 Década del '90
Casilda Santa Fe Mitre D 1883 Década del '70
Castelar Gran Buenos Aires Sarmiento D Fines del ‘30 Activo
gz'r‘:irg%r:f:ca ’"| Gran Buenos Aires |  Sarmiento T 1870 1884
Ceres Santa Fe Mitre T 1890 Década del '90
Chamical La Rioja Belgrano D 1914 1977
Charadai Chaco Belgrano D 1913 1953
Clodomira Sgo. del Estero Belgrano T En los ‘20 1991
Coghlan Gran Buenos Aires Mitre D 1891 1930
E?JES?&? Chubut Roca DyT 1914 1978
8?3;32;'0” del Entre Rios Urquiza D 1889 Década del '80
Concordia Entre Rios Urquiza D 1874 Activo
Concordia Entre Rios Urquiza D 1874 Década del '90
Constitucién Gran Buenos Aires Roca D 1910 1963
Cérdoba Cérdoba Belgrano DyT 1876 1914
Cérdoba Cérdoba Mitre D 1870 1929
Coronel Pringles Buenos Aires Roca D 1903 Década del '60
Coronel Sudrez Buenos Aires Roca D 1884 Década del '60
Corral de Bustos Cérdoba Mitre D 1910 Década del '70
Corrientes Corrientes Urquiza D 1888 1993
Cruz Alta Cérdoba Mitre D 1890 Década del '60
Cruz del Eje Cérdoba Belgrano DyT 1891 /92 Década del '70
Darregueira Buenos Aires Sarmiento D 1910 Activo
Darwin Rio Negro Roca D 1899 1994
Dedn Funes Cérdoba Belgrano D 1910 Década del '80
Doblas La Pampa Sarmiento D 1908 1965

El Maitén Chubut Roca D 1950 Activo
Embarcacién Salta Belgrano D 1912 Década del '90
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Localidad Provincia / Area Linea Tall’er_ ° Inaugurado Cierre
depdsito
Estaciéon Mazan La Rioja Belgrano D 1910 1977
Formosa Formosa Belgrano D 1910 2000
Frias Sgo. del Estero Belgrano D 1875 Década del '80
Frontera Santa Fe Belgrano D 1890 Década del '70
Galvez Santa Fe Mitre T 1890 Década del '70
General Acha La Pampa Roca D 1894 Década del '60
General Alvear Buenos Aires Roca D 1897 Década del '70
General Belgrano Buenos Aires Roca D 1872 Década del '60
General Gliemes Salta Belgrano DyT 1890 Activo
General Guido Buenos Aires Roca D 1906 Década del '60
Sg;?irjl La Buenos Aires Roca D 1882 Década del '60
General Pico La Pampa Sarmiento D 1907 Década del '90
Goya Corrientes Urquiza D 1909 Fines de los '70
Gualeguay Entre Rios Urquiza D 1890 Década del '70
Gualeguaychu Entre Rios Urquiza D 1891 1980
Guaviravi Corrientes Urquiza D 1903 1958
Haedo Gran Buenos Aires Sarmiento D 1925 Activo
Herrera Sgo. del Estero Mitre D 1912 Década del '50
Hinojo Buenos Aires Roca D 1890 Década del '40
Hucal La Pampa Roca D 1907 1962
Huinca Renancé Cérdoba San Martin D 1908 Década del '70
Humahuaca Jujuy Belgrano D 1908 Década del '70
Ingeniero
Guillermo N. Formosa Belgrano D 1931 Década del '90
Juarez
Ingeniero White Buenos Aires Roca D 1884 Activo
José C. Paz Gran Buenos Aires | San Martin D 1912 Activo
José Ledn Suarez | Gran Buenos Aires Mitre D 1930 Activo
Juan E. Barra Buenos Aires Roca D 1910 Década del '50
Junin Buenos Aires San Martin DyT 1885 Activo
Kildmetro 692 Cérdoba San Martin D 1929 1993
La Quiaca Jujuy Belgrano D 1908 Década del '90
La Rioja La Rioja Belgrano D 1892 Década del '60
Laguna Paiva Santa Fe Belgrano T 1912 Activo
Lamadrid Tucuman Belgrano D 1890 Década del '70
Las Cejas Tucuman Belgrano D 1906 Década del '60
Las Flores Buenos Aires Roca D 1872 Década del '80
Las Varillas Cdérdoba Mitre D 1910 Década del '60
Libertad Gran Buenos Aires Belgrano DyT 1911 1977

SORIVIAC
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Localidad Provincia / Area Linea Tall’er_ ° Inaugurado Cierre
depdsito
Linch Gran Buenos Aires Urquiza DyT 1890 Activo
t:lnrlgrs /Villa Gran Buenos Aires Sarmiento T 1905 Activo
Lobos Buenos Aires Roca D 1870 1896
Lujan Buenos Aires Sarmiento D 1882 Década del '50
Maipu Buenos Aires Roca D 1886 Década del '80
("22':”5; zJaric;l;o Buenos Aires Roca D 1930 1977
Mar del Plata Buenos Aires Roca D 1886 Activo
Mate de Luna Tucuman Belgrano D 1936 1993
Maza Buenos Aires Sarmiento D 1910 1965
Mechita Buenos Aires Sarmiento DyT 1908 2001
Mendoza Mendoza Belgrano D 1941 1993
Mendoza Mendoza San Martin DyT 1886 Activo
#"g’s‘l‘;fﬁm Mendoza Belgrano D 1890 1932
Mercedes Corrientes Urquiza D 1898 Década del '80
Merlo Gran Buenos Aires Sarmiento D 1870 1948
Monte Caseros Corrientes Urquiza DyT 1875 Activo
Morteros Cérdoba Mitre D 1890 Década del '50
Navarro Buenos Aires Belgrano D 1910 Década del '60
SEZZEZT i Buenos Aires Roca D 1894/95 1980
::E:?i:?n ) Neuquén Roca D 1902 Activo
Olavarria Buenos Aires Roca D 1882 Activo
Palermo Gran Buenos Aires San Martin D 1888 1910
Palmira Mendoza San Martin D 1909 Activo
Parana Entre Rios Urquiza DyT 1884 1993
Efbsr(;:e los Corrientes Urquiza D 1900 Activo
Patricios Buenos Aires Belgrano D 1909 Década del '70
Pedro Luro Buenos Aires Roca D 1912 Década del '60
Pedro R.
;‘::j:ldsz (Est. Corrientes Urquiza D 1914 1968
Mantilla)
Pérez Santa Fe Mitre T 1915 Activo
Pergamino Buenos Aires Mitre D 1884 1980
Posadas Misiones Urquiza D 1911 1993
Presidencia
Roque Saenz Chaco Belgrano D 1914 Década del '90
Pena
Puente Alsina Gran Buenos Aires Belgrano D 1939 1994
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Localidad Provincia / Area Linea Tall’er_ ° Inaugurado Cierre
depdsito
Puente del Inca Mendoza Belgrano D 1901 1965
Puerto Deseado Santa Cruz Roca D 1910 1978
Puerto Madryn Chubut Roca DyT 1889 1961
Quilmes Gran Buenos Aires Roca DyT 1898 Antes de 1920
Quimili Sgo. del Estero Belgrano D 1914 Década del '60
Realicé La Pampa Sarmiento D 1907 Década del '60
Recalde Buenos Aires Roca D 1910 Década del '60
Recreo Catamarca Belgrano D 1884 1977
Eggf:;;s de Buenos Aires Roca T 1901 Activo
Resistencia Chaco Belgrano D 1910 1993
Retiro Gran Buenos Aires San Martin D 1952 Activo
Riachuelo Gran Buenos Aires Belgrano T 1908 1950
Rio Cuarto Cérdoba Mitre D 1875 Década del '90
2;[’3?99”““ ” Cérdoba Mitre D 1893 Década del ‘50
Rio Tercero Cérdoba Mitre D 1914 1977
Rivera Buenos Aires Sarmiento D 1910 Década del '60
Rosario Santa Fe Mitre DyT 1866 1996
Rosario Este Santa Fe Mitre D 1883 1902
Rosario Norte Santa Fe Mitre D 1888 1992
Rosario SF Santa Fe Belgrano D 1892 1905 (aprox.)
Rubén Dario Gran Buenos Aires Urquiza D 1972 Activo
Saavedra Buenos Aires Roca D 1910 Década del '90
Sachayoj Sgo. del Estero Belgrano D 1941 1977
Salta Salta Belgrano D 1891 1993
ﬁ;"cﬁrl‘)tr"e“sm de Salta Belgrano D 1929 Década del '90
(szzt,:ntomo Rio Negro Roca D 1910 Activo
San Carlos de
Bolivar (Est. Buenos Aires Roca D 1898 Década del '70
Bolivar)
San Cristébal Santa Fe Belgrano T 1892 Década del '90
San Fernando del
Valle de Catamarca Belgrano D 1889 1977
Catamarca
San Gregorio Santa Fe Mitre D 1910 Década del '70
ia?:hi?se de San Juan Belgrano D 1928 Década del '90
;1?;{10% de Salta Belgrano D 1915 Activo
San Juan San Juan Belgrano D 1910 1993
San Juan San Juan San Martin D 1885 1970
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Localidad Provincia / Area Linea Tall’er_ ° Inaugurado Cierre
depdsito

San Martin Gran Buenos Aires Mitre D 1876 1995
igromgrtm -La Mendoza San Martin T 1910 Activo
?32%:: Tucuman Mitre D 1891 1993
San Pedro Jujuy Belgrano D 1912 Década del '60
San S. de Jujuy Jujuy Belgrano D 1900 1993 =
Santa Fe Santa Fe Belgrano T 1885 1978 m
Santa Fe Santa Fe Mitre D 1892 1992 =
ﬁ:ﬁfﬁ.gi Santa Fe Belgrano D 1911 1993 §
Santa Lucia Buenos Aires Belgrano D 1912 Fines del '60 2
Eg‘;:neé:smm " | Sgo.del Estero Mitre D 1890 1993 §
Santo Tomé Corrientes Urquiza D 1903 Década del '60 é
Sevigne Buenos Aires Roca D 1904 / 1905 1965 E
Sorrento Santa Fe Roca D 1905 1993 =

(aprox.) =
Spurr Buenos Aires Roca T 1965 Activo E
Sunchales Santa Fe Mitre D 1887 Década del '50 é
Tafi Viejo Tucuman Belgrano T 1910 ,7(?;35(:;?]?8?;&/0
Tamangueyu Buenos Aires Roca D 1908 Década del '70
Tandil Buenos Aires Roca D 1883 Activo
Temperley Gran Buenos Aires Roca D 1938 2000
Tinogasta Catamarca Belgrano D 1914 1977
Tolosa Gran Buenos Aires Roca D 1884 2004
Tostado Santa Fe Belgrano D 1936 Década del '70
Transito Cérdoba Belgrano D 1940 Década del '60
Tres Arroyos Buenos Aires Roca D 1886 Fines de los '70
Tridngulo Santa Fe Belgrano D 1909 1977
Tucuman C Tucuman Belgrano T 1885 1915
Tucuman P Tucuman Belgrano D 1890 1980
Venado Tuerto Santa Fe Mitre D 1890 Década del '90
Victoria Entre Rios Urquiza D 1870 1977
Victoria Gran Buenos Aires Mitre DyT 1890 Activo
Villa Constitucién Santa Fe Mitre D 1890 Década del '80
Villa de Leales Tucuman Belgrano D 1907 1929
Villa Diego Santa Fe Mitre T 1908 Activo
yo Marta - Vit Cérdoba Mitre D 1927 | Década del ‘80
Villaguay Entre Rios Urquiza D 1891 Década del '70
Volcan Jujuy Belgrano D 1905 1992

DESPOBLAMIENTO DE PEQUENAS LOCALIDADES ARGENTINAS 78
iES RESPONSABLE EL TREN?



WePTUTODEL [ meace:
IT WHTE SAN MARTIN

Localidad Provincia / Area Linea Tall’er_ ° Inaugurado Cierre
depdsito
Zapala Neuquén Roca D 1914 1993

Fuente: Fundacion Museo Ferroviario

Volver al indice
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