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Trabajo

Se lee y escucha casi a diario que hay que aumentar la inversidn en el sistema de transporte
metropolitano, y sobre todo en el subsistema de transporte publico masivo, puesto que muchos
de los problemas que los usuarios padecen diariamente son atribuidos precisamente a la falta
de inversién; o también, como otros lo expresan, a la desinversion, término que denomina al
proceso de consumo del capital sin oportuna reposicién. Pero, ¢cuan grave ha sido la
desinversién, cuanto es el retraso que tenemos hoy en la inversibn en el transporte
metropolitano? Y sobre todo, ¢cuadnto se deberia invertir para llevar el sistema a un nivel
tecnologico actualizado y acorde con la magnitud y riqueza de la metrépolis que conocemos
como el Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA)?

En los dos siglos transcurridos desde la independencia de nuestro pais Buenos Aires pasoé de
ser una pequefa ciudad colonial de 40 mil habitantes a una gran region metropolitana de escala
global, de la que la ciudad original es el nucleo, poblada por unos 14 millones de personas. Ese
crecimiento se apoyd, no podia ser de otro modo, en el desarrollo de una gran infraestructura
de transporte, que comenzé hace algo mas de 150 afos, a partir del tendido del primer
ferrocarril (1857) y de los primeros tranvias de servicio publico (1870). Pero fue a partir de la
década de 1880 que, una vez consolidada la estructura institucional de la Nacion y de la Ciudad
de Buenos Aires como capital de la republica, se aceler6 la incorporacion de infraestructura y
equipamientos, siguiendo e impulsando la evolucion de la ciudad. Esta no dejo de crecer pero el
desarrollo de la infraestructura se fue frenando a lo largo del siglo XX para culminar en la actual
situacién que unanimemente es percibida como de desinversion.

El objetivo de este trabajo fue estimar la evolucién de la inversion realizada entre 1890 y 2010,
y analizar la relaciéon que tuvo con el crecimiento de la metrépolis y poner en evidencia que se
produjo una clara mutacion en el destino de la inversién realizada.

Para hacerlo se parti6 de un inventario de los equipamientos construidos a lo largo del periodo
y se estimd cual habria sido su costo a valores de 2009. Se calcularon ademas montos de
inversion total y por habitante, para cuatro periodos sucesivos de 30 afios, poniendo en
evidencia la existencia de una evolucion temporal heterogénea, con momentos de gran
expansion y otros de fuerte desaceleracion.
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Globalmente, el nivel de inversién ha sido cada vez menor, presentando en las Ultimas décadas
niveles muy inferiores a los que fueran alcanzados al comienzo del periodo analizado.
Asimismo, de un fuerte predominio inicial en la inversion dirigida a los modos de transporte
guiados, se paso a la preponderancia de la inversién destinada a la circulacién del automavil.

Datos y método

Rastrear y documentar los valores reales que se destinaron a las inversiones que tuvieron lugar
desde fines del siglo XIX habria sido una tarea de enorme dificultad, por requerir revisar
documentacion primaria o secundaria que en su mayoria es inaccesible, si es que se ha
preservado. Aparte de la dificultad para conocer con alguna certidumbre los costos histéricos
reales incurridos, expresados en unidades monetarias corrientes de la época, deberia luego
convertirselos a valores monetarios comparables, de una misma fecha. Si esta tarea habria sido
bien trabajosa en un pais en que la economia hubiera sufrido un proceso normal de
desvalorizacion monetaria y variacion de precios, mucho mas dificultosa seria en nuestro pais,
gue ha padecido un persistente proceso inflacionario a lo largo de casi tres cuartos de siglo,
incluso con episodios de hiperinflacién y que, paralelamente, vive una situacién oscura del
mercado de cambios, dificultad que debe no puede soslayarse puesto que muchos de los
bienes incorporados al sistema de transporte eran o son importados.

Se eligié entonces una aproximacion: identificar las mayores piezas de inversion llevadas a
cabo y valorizarlas aplicando los precios actuales a un computo fisico expeditivo de cada
proyectos, para los grandes componentes del sistema.

Se realiz6 entonces una recopilacion de los proyectos de infraestructura efectivamente
realizados en el Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA), razonablemente destinados al
transporte urbano.

No se consideraron las inversiones destinadas al transporte interurbano: rutas nacionales,
ferrocarriles interurbanos, puertos y aeropuertos. Si bien en los dos ultimos casos la exclusion
resulta evidente y no trae dificultades, no sucede lo mismo en el caso de los dos primeros, ya
que las infraestructuras camineras y ferroviarias sirvieron indistintamente a las demandas
metropolitanas e interurbanas, haciendo necesario disponer de criterios para asignar la
inversion a uno u otro destino.

Las inversiones se relevaron de fuentes bibliogréficas y cartograficas de distintos afos, que
muestran el avance de las infraestructuras, y de publicaciones de distintos autores que se
ocuparon de la historia urbana y del transporte de la ciudad y area metropolitana de Buenos
Aires.

Se computaron distintos tipos de inversion y para cada uno se adopté un costo unitario de
referencia a partir de obras o proyectos recientes del mismo tipo. El criterio general fue
considerar solamente las inversiones que crean o que agregan capacidad de transporte, sin
incluir aquellas de reposicion del capital -renovaciones de via, repavimentaciones, trabajos de
mantenimiento diferido- lo cual es relevante en el caso de Buenos Aires, ya que la metropolis
posee infraestructura relativamente antigua, que consume importantes recursos para solamente
mantener su capacidad.
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Los seis tipos de inversion considerados fueron:
e Tranvias.
e Ferrocarriles suburbanos.
e Metro (Subte).
e Caminos y autopistas de acceso.
e Puentes viales.
e Pasos ferroviales a desnivel.

1. Tranvias: fueron el primer equipamiento moderno de transporte netamente urbano que tuvo

la ciudad, dejando de lado el previo desarrollo de 6mnibus de caballos que desde 1850 y
por unos afios utilizé la minima infraestructura vial de la ciudad pos colonial, y alguna linea
de tranvia interurubano que se extendia hacia la campafia. Los tranvias permitieron la
expansion de la mancha urbana, primero con los de tracciébn a sangre que apoyaron su
crecimiento hasta donde llegaba el antiguo ejido urbano (distante entre 5 y 7 km de la Plaza
de Mayo), y ya entrando en el siglo XX con los eléctricos que facilitaron la expansién urbana
hasta el actual limite de la Ciudad Auténoma y algo més all&.
Aunque los primeros tranvias de servicio plblico se tendieron en 1870, la amplia red que se
tendi6 a lo largo del cuarto de siglo siguiente comenzd a electrificarse en 1897, y la
electrificacion de las lineas de tranvias de caballos concluy6 practicamente en la primera
década del siglo XX. En el computo fisico de la construccidn tranviaria se incluy6 la red
existente en 1880 y sus ulteriores expansiones, computando su costo como si todas las
lineas hubieran estado electrificadas desde el principio. El sistema tranviario desaparecio
bruscamente en la década de 1960 y tuvo dos intentos de reposicion —el Premetro y el Tren
del Este— sin relevancia.

En este caso se tomd como costo de referencia el proyectado para la ampliacién del

Premetro en 2007, implicando el tendido de los rieles en la calzada de una avenida urbana

pavimentada.

2. Ferrocarriles suburbanos: las lineas férreas aparecen en Buenos Aires a partir de 1857
habiendo sido concebidas inicialmente como proyectos interurbanos, para la comunicacion
con las provincias y ocupacion del territorio. Todas las primeras estaciones ferroviarias
desaparecieron, algunas por haberse desplazado desde su implantacién original y otras por
haber sido reconstruidas con tamafio y capacidad mucho mayores. Muy pronto los
ferrocarriles comenzaron a servir a la vinculacion del centro urbano original con algunas
poblaciones antiguas separadas de la vieja ciudad por areas rurales y que hoy han quedado
incorporadas al continuo urbano. Por eso inicialmente esas lineas podian calificarse de
interurbanas para ir transformandose en urbanas o suburbanas. Esta evolucién en cuanto a
su rol funcional fue tenido en cuenta al abordar el computo fisico y estimar los costos. Las
grandes etapas técnicas fueron las siguientes.

2.1. Construccion temprana de lineas de via Unica: hacia fines de 1890 la mayor parte de la
red ferroviaria que hoy tiene uso suburbano o metropolitano habia sido construida y
contaba con via Unica y estaciones mas pequefias. Se trataba de una infraestructura
gue correspondia netamente al transporte interurbano de la época. Notese que esas

4de 14



4 \C &l \ \"" CAMARA ARGENTINA DE
CONSULTORAS DE

[N Y
INGENIEROS ECONOMISTAS PLANIFICADORES (‘ INGENIERIA

lineas habian sido construidas antes de que el crecimiento de Buenos Aires comenzara
a reflejarse también en los partidos de la Provincia que rodean a la Ciudad (lo que
ocurrié alrededor de 1900-1910).

2.2. Duplicacion de vias y vias multiples: sélo después de 1890 se fue ampliando la
capacidad de las lineas tendidas en la primera etapa. El transito de trenes de larga
distancia, de pasajeros y de cargas, continu6 aumentando pero alternando con una
cantidad creciente de trenes suburbanos, o sea trenes con origen en las terminales
céntricas de la ciudad y extendiéndose hasta localidades distantes algunas decenas de
kilbmetros . Puede suponerse entonces con fundamento que la mayoria de la
capacidad que se le fue agregando a las lineas ferroviarias, construyendo vias
adicionales (dobles, cuadruples), edificios de estaciones, sistemas de sefales, etc.,
estuvo motivada por la presencia creciente del trafico suburbano.

2.3. Electrificacion: estrictamente el término hace referencia al cambio en el sistema de
obtencidén de la energia para la traccion, pero en verdad las inversiones de este tipo
tienen mayor trascendencia. Casi siempre la electrificacion da lugar a la modificacion
sustancial de la planta fisica e instalaciones del ferrocarril antiguo: los andenes se
elevan para reducir el tiempo de ascenso y descenso respecto a una situacion en la que
el pasajero sube y baja varios escalones; el sistema de sefializacién se renueva por uno
de tecnologia compatible con las corrientes eléctricas de la traccion, y eso permite
actualizar la tecnologia e incrementar frecuencias; se incorporan talleres mas amplios o
nuevos para el nuevo tren rodante; y se hacen profundas modificaciones en el lay out
de vias de las estaciones terminales centrales y periféricas, para mejorar la
operatividad. En definitiva, siempre una electrificacion implica un gran incremento de
capacidad y una mejora sustancial de la calidad del servicio. No obstante, una parte
importante de la inversién nominalmente contabilizada por un proyecto de electrificacién
consiste en la renovacion de vias, puentes, edificios e instalaciones anticuadas,
desgastadas u obsoletas que de todos modos deberian sustituirse adn sin
electrificacion.

Teniendo en cuenta estos aspectos, para valorizar las inversiones en ferrocarriles

suburbanos se tomé como referencia el costo actual de los trabajos de renovacion de vias

en las lineas afectadas al transporte de carga, mas el costo de la construccion de la obra
basica. Se atribuyd un 20% adicional en concepto de obras de arte, de complejidad
relativamente baja teniendo en cuenta la implantacién del AMBA en zona de llanura.

Finalmente, del costo de inversion asi estimado se considerd que un 75% es atribuible a los

servicios suburbanos y el restante 25% a los traficos de cargas e interurbano de pasajeros.

Los agregados posteriores de infraestructura, como las vias terceras y cuadruplicaciones,

se atribuyeron en su totalidad al transporte suburbano.

En el caso de los ferrocarriles existen tramos elevados y en bajo nivel. Para los primeros se

uso el costo presupuestado en afios recientes para una obra de este tipo en la Linea San

Martin, y para los segundos el costo de la construccion del subterraneo.

Para las electrificaciones el costo de referencia fue tomado de la obra realizada en la linea

Roca entre 1980 y 1985. Se descontd el alto costo financiero que tuvo esta obra por
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financiarse en moneda extranjera (yenes). Por lo dicho en 2.3 se le asign6 al transporte
urbano el 50% del costo real del respectivo proyecto considerandose al otro 50% reposicién
del capital depreciado.

3. Metros o Subtes: la red del metro de Buenos Aires, denominada localmente Subterraneo o
Subte, limitada por ahora al territorio de la Ciudad Auténoma, es un tipo de infraestructura
dedicado exclusivamente al transporte urbano. La red es modesta en extension y sencilla
en cuanto a sus equipamientos. Sus primeras cinco lineas se inauguraron entre 1913 y
1944. La infraestructura original de cada una tuvo minimos cambios desde entonces, hasta
gue tuvieron lugar las extensiones en las lineas E, D, B y A, en ese orden. La informacion
cronolégica sobre el crecimiento de esta red esta bien documentada y permite que las
estimaciones sean mas precisas que en los restantes subsistemas. Se asigné al afio de
puesta en servicio la longitud correspondiente. Como costo de referencia se asumio el de la
linea H, inaugurada en 2007.

4. Caminos suburbanos y autopistas de acceso: Buenos Aires tuvo desde su origen un haz de
caminos que irradiaba hacia el norte, oeste, sur y sureste de la Provincia, de la que hasta
1880 fue la capital. Esos caminos comunicaban la ciudad con las areas rurales que la
rodeaban y con el resto de las provincias, cumpliendo funcion interurbana. Durante el siglo
XIX la mejora —pavimentacion— de la red de caminos, avenidas y calles debe considerarse
como parte de las obras de urbanizacién, siendo su funcion restringida a los movimientos
locales o vecinales. La aparicion de los automoviles y demas automotores dio lugar a la
rapida introduccion de mejoras en la construccion de calles y caminos y estos pasaron a
usarse cada vez mas para movimientos que podemos asimilar a transporte urbano. Se han
considerado como infraestructuras a este fin las rutas nacionales de salida de la ciudad
Capital construidas desde comienzos de siglo XX en adelante, y las autopistas de acceso
construidas a partir de la mitad del Siglo XX. Entre las primeras se consideraron los
caminos vecinales que inicialmente surcaron campo abierto o chacras, y que luego
funcionaron como ejes del crecimiento urbano. Los planos de 1939 y 1963 muestran
claramente el desarrollo de este tipo de rutas que sin lugar a dudas tuvo lugar para facilitar
la conexién de un area metropolitana en crecimiento. Para estas rutas se consideré el costo
de construccion de una calzada con un carril por mano, con sus puentes correspondientes.
Se les asigno el costo de la de construccién de una ruta de dos carriles nueva, con su
terraplén y carpeta de rodadura. Para las autopistas, el costo de referencia se tomé de la
autopista Buenos Aires - La Plata, al momento de su inauguracion hasta Hudson en 1995, y
su relacién con los costos actuales de construccién para desagregar el costo de grandes
puentes y de los distribuidores.

5. Puentes viales: dado el territorio casi totalmente llano donde se ubica la ciudad de Buenos
Aires, los Unicos puentes importantes fueron los que cruzaban el Riachuelo y algin otro
curso de agua menor luego entubado. De los puentes sobre el Riachuelo hubo varias
relocalizaciones y reconstrucciones, algunas con motivo de la parcial rectificacion del cauce.
Se incluyeron en el cémputo sélo aquéllos que existen actualmente. Para otros puentes
viales se tomé como referencia el costo del puente del Camino de Cintura sobre la Ruta 3
en San Justo, Inaugurado en 2007.
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6. Pasos viales a desnivel: la naturaleza llana del terreno del AMBA hizo que las lineas férreas
fueran tendidas a nivel, situacién que subsiste salvo cortos tramos que fueron reconstruidos
en elevado o bajo nivel. La creciente interferencia con el transito de las calles urbanas se
evidencié en centenares de pasos a nivel, causantes de demoras al transito y de
accidentes, y también limitadores de la frecuencia admisible sobre las lineas. La
construccién de pasos viales a desnivel es la solucion que se esta aplicando cada vez con
mayor intensidad en afios recientes. Pueden ser pasos viales elevados, pasos viales
inferiores —preferidos por la implantacién urbana- y recientemente pasos inferiores de galibo
reducido, de implantacion méas sencilla y menor costo.

Criterios
Se amplia a continuacién la explicacion de los criterios seguidos para determinar y asignar los
montos de inversion al transporte urbano del AMBA.

e La pavimentacion de calles y avenidas no se consider6 como parte de la inversién
dirigida a transporte urbano, salvo cuando se tratd de los primeros accesos a la Ciudad,
por las razones siguientes: en primer lugar, la utilizacion de las calles y avenidas es
marcadamente vecinal o interbarrial, pero no metropolitana, y no entra dentro de los
objetivos de este estudio.

e Al mismo tiempo, como fue mencionado por estudiosos de la historia urbana, el
adoquinamiento o la pavimentacion de las calles comienza en forma intensa hacia 1880
y su finalidad no fue el transito y transporte sino crear una infraestructura asociada a la
construccién de los sistemas cloacales y pluviales. La apertura de avenidas también
tuvo un objetivo principal no relacionado con la gestién de la circulaciéon. La apertura de
la avenida de Mayo, de ambas diagonales, de la avenida 9 de Julio y los ensanches de
las avenidas que llevan el rumbo este-oeste, se concibieron como medidas de estética
urbana y la circulacién vehicular fue un objetivo menor. En sintesis, las mejoras en calles
y avenidas no correspondieron a la creacién de capacidad de transporte metropolitano,
cuyo analisis es el objetivo de este estudio; por lo tanto su costo no debe categorizarse
totalmente como una inversién en transporte.

e El costo del tendido y montaje de la red de tranvias aporta parcialmente a solucionar
este problema, ya que en muchos casos las empresas tranviarias debieron asumir el
costo de la pavimentacién parcial o total de las calles que utilizaron. Entre 1870 y 1900,
por lo menos, el sistema tranviario fue por mucho el principal modo de transporte
urbano. Al considerar dentro del costo del tendido de la via tranviaria el del pavimento en
que va insertada, en el cédmputo del costo total de la misma puede considerarse ya
incluida la parte de la inversion en el adoquinamiento 6 consolidacion de la calzada
destinado al uso transporte. Respecto de la desactivacion de la red tranviaria después
de 1960, no incidi6 en los calculos porque el 50% de esa inversion ya habia sido
depreciada, y el restante 50% se consideroé atribuible a la red de calles pavimentadas.

e En el caso de los caminos de acceso a la Ciudad se dan situaciones como la de la ruta
nacional 3, principal eje de la expansién urbana en el partido de La Matanza. La ruta 3
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se pavimentd entre el centro de Buenos Aires y Cafiuelas en 1938; es decir que esa
inversion tuvo lugar décadas antes de que el crecimiento de la ciudad comenzara a
desplegarse hacia ese partido. Habria sido conceptualmente incorrecto catalogar como
inversion urbana la primera construcciéon de la ruta 3, cuando atravesaba areas
mayoritariamente rurales. En consecuencia, la inversion en la pavimentacion de la ruta 3
s6lo se imput6 parcialmente a la inversién en infraestructura urbana.

e En este primer andlisis se circunscribi6 el estudio a la infraestructura. No se
consideraron los costos de adquisicion de material rodante tranviario y ferroviario ni del
autotransporte publico colectivo de pasajeros. Habria sido laborioso pero posible
conocer la cantidad de material rodante incorporado por los ferrocarriles, con detalle
anual; en menor medida habria sido también posible con los tranvias, sobre todo a partir
de su electrificacion a principios del siglo XX; pero habria sido muy dificil hacerlo para
los vehiculos del transporte automotor publico dada la atomizacion que tuvo este sector
a lo largo de buena parte de su historia. Ademas, para ampliar esta investigacion al
equipo de transporte habria sido necesario incorporar el automdvil y esto habria
planteado problemas de tipo conceptual. En efecto, los vehiculos privados que utilizan y
congestionan la infraestructura de calles y caminos constituyen una inversion realizada
por el conjunto de la sociedad, pero esa inversion responde no sélo a satisfacer
necesidades de transporte sino también a otras finalidades que lo trascienden. Ademas
Su uso es tanto para el transporte metropolitano como para el de larga distancia.

Periodos de analisis

El tratamiento de los montos invertidos se presenta para cuatro periodos de tres décadas. Este
agrupamiento se eligid porque habria requerido un trabajo muy engorroso desagregar los
costos afio por afio, y ello sin mayor incidencia conceptual en los resultados.

Stock de capital en infraestructura de transporte metropolitano

Se contabilizaron un centenar de items o piezas de inversion. El costo de todos ellos se estimé
a valores de 2009.

Se estimé la evolucién en el stock de capital invertido en infraestructura de transporte cada 5
afios. Se calculd el capital invertido acumulado considerando una tasa de depreciacién del 2%
anual, aplicable al 50% del valor de la inversién. El otro 50% invertido se considerd no sujeto a
depreciacion por tratarse, por ejemplo, de la zona de camino o de via donde se emplaza la
infraestructura, o la obra basica que permanece util a lo largo de sucesivas intervenciones de
rehabilitacion, reconstruccién o ampliacion. La tasa de depreciacién se aplico de forma sencilla,
a partir del afio 50 de una serie que comienza en 1880. Sucesivamente, se descontd el 50% del
valor de las inversiones realizadas durante el quinquenio correspondiente a 50 afios atras.

Poblacion

La demanda de transporte metropolitano que las inversiones en infraestructura tienden a
satisfacer guarda relacion con la poblacién, y por lo tanto es pertinente relacionar la inversiéon
con la poblacion.
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La evolucion en la poblacion del AMBA se tom0 de los censos nacionales 1914, 1947, 1980 y
2001, sobre cuya base se estimaron las cifras correspondientes a los afios 1920, 1950 y 2010.
La evolucion de la poblacién se estim6 también cada 5 afios.

En la fig. 1 se presenta la evolucion demografica del AMBA. Hasta comienzos del siglo XX su
crecimiento tuvo lugar casi totalmente dentro del territorio de la Ciudad de Buenos Aires; desde
entonces se extendid al area suburbana luego conocida como Gran Buenos Aires. Dentro de
ésta, hasta 1950 el crecimiento mas fuerte tuvo lugar en lo que hoy suele denominarse “primer
cordon”; con posterioridad el crecimiento mas fuerte se desplazé al “segundo cordén”, area que
se extiende mas alla del Camino de Cintura. En la Ultima década las mayores tasas de
crecimiento poblacional ocurren en el area denominada “tercer cordon”.

16
RERRERRRRRRR

14 — e pOBLACION area metropolitana
de Buenos Aires, MILLONES /

—”

18851895 1905 1915 1925 1935 1945 1955 1965 1975 1985 1995 2005

Fig. 1: evolucion de la poblacién en el AMBA 1885-2010. Datos quinquenales obtenidos en
base a los censo de poblacién. Para evitar incrementos por reclasificaciéon, se sumaron la
Ciudad y los 27 partidos suburbanos en toda la serie.

Los resultados en cuanto a las inversiones se relacionaron con la poblacion. Las inversiones
acumuladas de los periodos de tres décadas que comienzan en 1890 se dividieron por la
poblacion con la que contaba la metropolis hacia el final de los respectivos periodos. A su vez
el stock de capital con que se contaba al final de cada quinquenio se dividié también por la
poblacion respectiva.

La fig. 2 muestra los niveles de inversion anual promedio para cuatro periodos de tres décadas
cada uno, entre 1890 y 2010. En esta figura y las sucesivas los resultados en cuanto a las
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inversiones se presentan desagregados segun hayan estado dirigidas a la infraestructura de
transporte publico masivo o al automévil, ademas del total.
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PPy 250 T — —
& T
S 200 T — —
o
2 150 1 [ —
c
2 100 T—  [— —
B~ [ | N
0 |
1890-1920 1920-1950 1950-1980 1980-2010
OTransporte pablico 322 225 84 124
Byso automovil 32 56 135 251
O Total 354 281 219 375

Fig.2: ritmo anual promedio de inversion en infraestructura de transporte para tres periodos.
Total y distribucion por grandes grupos de tecnologia

Se comprueba que el ritmo global de inversion se redujo drasticamente conforme el paso del
tiempo a lo largo de casi todo el siglo XX, para recuperarse solo en el Ultimo periodo de tres
décadas, en que alcanza el maximo de la serie con un incremento notable respecto al periodo
previo pero modestisimo respecto del de un siglo atras.

Se puede también ver que la inversion en infraestructura dirigida al transito de automéviles
aumenta regularmente a lo largo de toda la serie, superando el monto destinado a transporte
publico ya a partir de 1950. En correspondencia, las inversiones en transporte publico masivo
sufren una primera caida luego de la primera guerra mundial, y mas tarde una drastica
reduccién entre 1950 y 1980. La posterior recuperacion no consigue alcanzar los niveles
previos: entre 1980 y 2010 el nivel de inversion en infraestructura dirigida al transporte publico
es apenas superior al 50% de lo que fuera invertido entre 1920 y 1950, y no alcanza al 40% de
lo invertido entre 1890 y 1920.

Como la poblacién no dej6 de crecer durante estos 120 afios, corresponde relacionar los
resultados alcanzados con la poblacion servida, y asi se lo hace en la fig. 3, representativa de la
inversion per céapita. Es notable que en una metropolis que multiplicé casi seis veces su
poblacion, la desaceleracion del ritmo de inversion per capita haya sido tan fuerte, y que este
fendbmeno se manifieste con mayor intensidad en el caso de las tecnologias de transporte
publico masivo.
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BTransporte publico 128,7 45,0 7,8 9,2
Byso automovil 13,0 11,2 12,5 18,6
OTotal 141,7 56,2 20,3 27,8

Fig. 3: ritmo anual promedio de inversion por habitante. Se toma la poblacion existente al final

del periodo

La fig. 4 muestra la evolucion del stock de capital en infraestructura de transporte en el Area

Metropolitana. Se comprueba que existi®6 un estancamiento en

la

disponibilidad de

infraestructura a partir de la década de 1940, que se prolonga hasta mediados de los afios "80;
a partir de esta ultima fecha la recuperacién del ritmo inversor da lugar a un pequefio cambio de
tendencia en el crecimiento del stock de capital. Notese que es precisamente durante el periodo
1940-1980 cuando la tasa de crecimiento de la metrépolis alcanza su maximo valor.
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Fig. 4: evolucidon del stock de capital de infraestructura de transporte en el AMBA. Sin
depreciacion y real.

Pero el stock de capital puede también relacionarse con la poblacién. La fig. 5 muestra la
evolucién que tuvo el stock de capital per capita, que alcanza su maximo al comienzo de la
primera guerra mundial, que tiende a estabilizarse en el periodo de entreguerras y comienza a
caer aceleradamente a partir de 1940. Finalmente el stock per capita alcanza una nueva
estabilidad después de 1970.
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Fig. 5: stock de capital real de infraestructura de transporte por habitante. Los circulos
corresponden a los niveles de referencia presentados en la Fig.6
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Ante el interrogante sobre si se invirti6 mucho menos de lo necesario en el sistema de
transporte metropolitano, la caida de la inversion en infraestructura por habitante y del stock de
capital por habitante, sugieren la respuesta. Sin embargo, tampoco puede dejar de plantearse
si el ritmo inversor anterior a la primera guerra mundial no fue excesivo, ya que tuvo lugar en un
contexto de gran optimismo y confianza sobre el futuro argentino. Para ubicarnos en un término
medio asumimos que el stock de capital per capita adecuado, que habria sido deseable
mantener, haya sido el del afio 1940.

La estimacion del stock de capital que cumple esta condicién, es decir, aplicando a la poblacion
de cada periodo el valor de stock per capita de 1940, se representa en la figura 6.
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Fig.6: estimacién de la evolucién del stock de capital resultante de distintos niveles de
referencia (ver fig.5) de stock per capita estabilizado

Como puede observarse, partiendo del nivel de referencia 1940, el nivel de stock de inversion
deberia haber sido, por lo menos, un 98% superior al realizado (o0 sea, el doble). Se repitid este
calculo asumiendo que el stock per capita deseable fuera el de 1950 o el de 1960, y sobre esa
base se estim6 cual deberia haber sido el stock en 2010: el 64% superior, 0 el 42% superior,
respectivamente.

Conclusiones:

Las estimaciones efectuadas en este trabajo, dentro de sus limitaciones permiten arribar a las
siguientes conclusiones.
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v' En primer lugar, es real que hay un déficit de inversion crénico en el sistema de
transporte metropolitano, producido sobre todo durante la segunda mitad del siglo XX. El
ritmo de inversién en infraestructura se redujo de manera acentuada y no acompafio el
crecimiento de la poblacién del Area Metropolitana. Un anélisis preliminar sugiere que
para haber mantenido un nivel de equipamiento similar al que existio hasta la década de
1940, la inversién requerida hasta 2010 debié haber sido el doble de la realizada.

v' En segundo lugar, esa inversién declinante se orientdé en forma creciente hacia la
infraestructura al servicio del automévil y desdefié la infraestructura de los modos de
transporte publico masivo. Las lineas férreas no se ampliaron en su capacidad con
agregado de nuevas vias, no se reconstruyeron son trazados en alto o bajo nivel, la
electrificacion tuvo un progreso minimo, la red subterrdnea tuvo un lento crecimiento
después de haber estado 40 afios paralizada.

Sin duda una metropolis como el AMBA, con una poblacion siempre en crecimiento, aunque
mas lento, requiere un sistema de transporte complejo que haga uso de todas las tecnologias
disponibles, cada una dentro de su rango de conveniencia. Pero la infraestructura de transporte
del AMBA durante décadas no recibi6 la inversion de la magnitud y calidad necesarias para
sostener un desarrollo acorde con el crecimiento de la demanda con un nivel de servicio similar
a la que cuentan los sistemas mas modernos. Todo el sistema se ha deteriorado y sobre todo el
de transporte masivo, cada vez mas lejos de poder cumplir su rol deseable en el sistema de
transporte. La inversion deberd aumentar en valor, pero también en calidad, y los proyectos a
los que se destine deberan ser cuidadosamente seleccionados.
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