Capitulo 6. Observaciones en torno a las consecuencias demograficas del desmantela-
miento del tren de pasajeros
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Introduccion

Este breve articulo busca poner en contexto y discutir las consecuencias demogra-
ficas sobre los poblados donde el servicio de tren de pasajeros interurbano ha dejado
de pasar. En un libro dedicado a la identidad, memoria e historia de las comunidades

ferroviarias, '

cuestionarse por esto nos obliga a hacer preguntas sobre la naturaleza de
la territorialidad del ferrocarril, su vinculacion con el entramado productivo y su lugar
en la estructura poblacional de la Argentina. En particular, el texto revisara, a través de
informacion secundaria y la interpretacion de algunos antecedentes bibliograficos de
importancia, algunas imagenes o representaciones tipicas ligadas al desmantelamiento de
ramales ferroviarios y el levantamiento del tren de pasajeros, como ser la vinculacion di-

recta entre tendido del ferrocarril y poblamiento y la aparicién de pueblos “fantasma”.
Ferrocarril, poblacion y territorio
“El ferrocarril crea vidas y pueblos” (Raul Scalabrini Ortiz).
Como en muchos otros paises, la instalacion y extension de las vias del ferrocarril fue
uno de los elementos centrales del proceso de modernizacion y expansion del territorio

nacional. Estos permitieron el poblamiento de espacios de muy baja densidad, brindando
una conectividad y circulacion de bienes relativa al comercio interno e internacional,
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109 Producto del trabajo realizado entre los afios 2007 y 2009 en el marco de proyectos
de investigacion liderados por la Catedra de Historia Social Argentina de FSOC-UBA so-
bre comunidades ferroviarias. Proyectos de Reconocimiento Institucional de FSOC-UBA:
Identidad, narraciéon y memoria: Patricios pueblo ferroviario, un caso de estudio (2007-
2008) e Imaginarios, representaciones y practicas sociales de las comunidades ferrovia-
rias argentinas (1961-2008) El mito movilizador del regreso del tren (2008-2009), diri-
gidos por Mg. Irene Marrone en el primer caso y Dr. Fortunato Mallimaci en el segundo.
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pero también la posibilidad del movimiento de personas.

De esta manera, el ferrocarril acompand la aparicién y crecimiento de varias pequenas
y medianas ciudades, en especial en su periodo de mayor expansion entre 1880y 1914,
no casualmente los anos en que Argentina consolidé su Estado nacional y su relacion con
el mercado internacional como exportador de materias primas agropecuarias (Schvarzer,
1999). En consecuencia, ese tendido tuvo un sentido direccional y una densidad significa-
tiva en la region pampeana dado que una porcion importante de las vias iba de los espa-
cios productivos a los principales puertos del pais. La longitud de los ramales acompafo,
en buena medida, la expansion de la frontera agropecuaria, en especial, hasta el estallido
de la Primera Guerra Mundial. Luego, en virtud de los albores de la industrializacion livia-
na, crecié en relacion a la expansion del mercado interno, relacionando importantes cen-
tros urbanos del pais y algunas economias regionales, hasta que sufrié su primer recorte
hacia fines de la década de ‘50 durante la presidencia de Frondizi. En el aho 1960, ya mas
del 70% de la poblacion del pais era urbana. Cabe sefialar que buena parte del tendido
primigenio de vias (y sus estaciones intermedias), no solo conectaban grandes ciudades,
sino que estaba en relacion a la produccion rural y a los pequenos poblados, incluso con
ramales préximos entre si donde habia viejos caminos (Roccatagliata, 1998). En particu-
lar, el corredor central ferroviario de nuestro pais respondia a esta estructura, mientras
que la tendencia de la estructura poblacional en la Argentina se estaba convirtiendo,
progresivamente, en urbana.Ya en el primer censo nacional del siglo XX, en 1914, mas de
la mitad de la poblacion residia en poblados urbanos y ese guarismo iria creciendo hasta
mas del 90% en 2010 (ver cuadro 1).

De hecho, esta estructura de embudo hacia los puertos, en especial hacia Buenos
Aires, y la conexion con los principales centros urbanos tradicionales como Rosario o
Cérdoba, generaba que la migracién interna —hasta la década del ‘70— fuera predomi-
nantemente hacia estos lugares (Alonso, 1992).Ahora bien, para comprender mejor qué
sucedio en términos poblacionales con el desmantelamiento del transporte interurbano
de pasajeros operado entre 1955y 1991, es necesario comenzar a desandar un camino
que explicite el contexto de transformacion de la estructura poblacional de la Argentina
en el periodo y su relacion con este proceso.

En 1955 la red tenia cerca de 44 mil kildbmetros de extension. Desde esa fecha, la re-
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duccién de la escala y de los servicios de pasajeros interurbanos que la misma albergaba
reconocen dos momentos. El primero fue en el contexto del desarrollo de una politica
de racionalizacion en el gobierno del Dr.Arturo Frondizi, de algin modo inspirado en el
conocido “plan Larkin”, entre fines de la década de 1950 y principios de la siguiente. El
segundo fue durante la Gltima dictadura militar, sobre todo en el periodo que va de 1976
a 1979 (Miiller, 2007). No nos adentraremos en detalles de lo que pasoé en la década de
1990, o incluso durante el trunco gobierno de la Alianza. En definitiva, por aquellos afios
hubo desde la suspensién de servicios de pasajeros de diversos ramales —en los cuales
se mantenia el tren de carga en algunos casos y en otros no— hasta el desmantelamien-
to de ramales completos, aunque esto sucedié en menor medida que durante la Ultima
dictadura militar (Roccatagliata, 1987).

Cuadro |. Grado de urbanizacion de la Argentina (1895-2010)

Aiio Censal Grado de urbanizacion
(%) Total pais

1895 37,4
1914 52,7
1947 62,2
1960 72

1970 79

1980 83

1991 87,2
2001 89,44
2010 91,02

Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas y Censos INDEC. Analisis demografico, Serie |5. Si-
tuacion demografica de la provincia de Chubut. Censos nacionales de poblacion, hogares y vivien-
das 2001,2010.
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Entre las imagenes de sentido comun y las lecturas estadisticas

“Ha sido un lugar comin mencionar el efecto negativo de este
achicamiento sobre los centros poblacionales, en particular los
de menor densidad, que parecen haberse convertido en pueblos
‘fantasma’. La pérdida de accesibilidad que implicé la cancelacién
del servicio ferroviario habria inviabilizado actividades productivas,
ocasionando el deterioro del nivel de vida e incentivando el aban-
dono de los ntcleos poblados antes atendidos por el ferrocarril”
(Miiller, 2007: 597).

Alberto Miiller produjo el unico texto académico que hace una lectura demografica
de las consecuencias del levantamiento del servicio ferroviario de transporte de pasa-
jeros en pequefos poblados a nivel nacional. ''° Dice no abrir juicio sobre la politica de
achicamiento de los servicios ferroviarios, en especial la supresion del servicio del trans-
porte de pasajeros, aunque afirma que pareceria no haber sido efectiva en la transforma-
cion del sistema ferroviario, sino “haber contribuido a su creciente inviabilidad” (Miiller,
2007:598). El autor se propone comprobar qué sucedié con la poblacién en una muestra
de mas de 700 localidades de menos de 10 mil habitantes donde originalmente llegaba
el servicio. Si bien el periodo a estudiar, segun el mismo autor sefala, seria desde 1960,
revisa qué sucedio a partir de 1970 por problemas en la metodologia de medicién en el
censo de 1970. La medicion de este censo transformaba varias localidades, cambiando de
nombre unas y haciendo desaparecer otras, que terminaban contenidas en localidades
aledanas (Vapnarsky, 1979). Miiller genera una ecuacion en la cual mide la relacién entre
empleo, accesibilidad y poblacién. Para criticar el mito de los pueblos “fantasma”, com-
prueba que en las dos décadas o periodos intercensales, que pasan entre 1970 y 1991,
“la disponibilidad del servicio ferroviario habria tenido una incidencia modesta sobre la
trayectoria demografica de las localidades analizadas” (Mdiller, 2007: 609) y cierra la dis-
cusioén al sostener que “una mayor desagregacion tedrica poco reportaria a la interpre-

110 Sobre las consecuencias regionales del levantamiento de los servicios ferroviaros, ver
Golovanevsky (2012) para el caso de Jujuy.
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tacion de los datos empiricos” (Miiller, 2007: 604). Pero esta claro que son esos mismos
datos los que precisan de diversas variables para entender en forma precisa la relacion
entre poblacion y ferrocarril por aquellos anos. Entre estas podemos senalar desde una
periodizacion mas adecuada, la transformacion de los sistemas de transporte en el pais,
los cambios operados en la produccion agropecuaria y el proceso de urbanizacion, entre
otros. De la misma manera, Golovanevsky (2012) sugiere, por esta misma razon, una
aproximacion correlacional (y no causal) para entender la relacion entre las etapas del
sistema ferroviario y la estructura poblacional.

Ahora bien, a través de una ardua construccion estadistica, Muller busca simplificar un
proceso de transformacion mayor, a través de una vinculacion unidireccional entre acce-
sibilidad, empleo y poblacion, cuando una reflexion sobre este proceso nos obliga a una
contextualizacion y visidon multicausal. Sélo asi podremos comprender mejor qué lugar
tiene aquel mito vuelto hoy sentido comun sobre la existencia de pueblos “fantasma”.

Este proceso mayor ha sido la nueva configuracion de la estructura poblacional de la
Argentina. Luego de la consolidacion y crecimiento de las grandes urbes en la primeras
décadas del siglo XX, comenzé un proceso de contraurbanizacion (Leveau, 2009) o do-
ble desconcentracion poblacional ligada al tamafo y ubicacion de las localidades (Linden-
boim y Kennedy, 2004). Como mostramos anteriormente, el pais ha tendido a ser cada
vez mas urbano. Sin embargo, en el proceso ha cambiado no sélo el peso de la poblacion
rural, """ sino de las ciudades pequefas e intermedias.

En primer lugar, es importante tener en cuenta que la poblacién rural en nuestro
pais generalmente vivia en el mismo predio donde trabajaba, pero que la cantidad de
poblacion econdmicamente activa dedicada a actividades agropecuarias fue cayendo con
el paso de los anos. No fue la falta de conectividad lo que transformé esto, sino que la
tecnificacion del agro implicé que, a medida que avanzé en el periodo la frontera agri-
cola, se necesitd, sin embargo, menos mano de obra y mas concentracién de servicios
en los centros urbanos cercanos. Esta situacion generé un proceso —que, de hecho, ya
venia dandose con anterioridad— de migracion interna conocido como “éxodo rural”
(Vapnarsky, 1995).

111 En la Argentina, se considera poblacién urbana toda localidad de 2.000 habitantes o
mas.
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En segundo lugar, el cambio de modalidad de transporte de tren al automotor obligd a
un cambio de patron de residencia en el agro:“el propietario de un predio agropecuario,
o el arrendatario y hasta el peon, se vieron inducidos asi a cambiar su residencia desde
el predio donde cada uno trabaja hasta alguna aglomeracion cercana” (Vapiarsky, 1995:
242). Esto implicoé que la poblacion que residia en localidades aisladas, o en los mismos
campos, disminuyé en mayor medida que la poblacion econédmicamente activa que traba-
jaba y vivia de las actividades agropecuarias.

En tercer lugar, de 1955 en adelante, se dieron varios procesos de reestructuracion
del entramado industrial, con efectos sobre la demanda de trabajadores y los movimien-
tos poblacionales en el pais (Basualdo, 2006). Las politicas desarrollistas llevadas adelante
por gobiernos democraticos y dictatoriales hasta 1976 fueron motores de estas trans-
formaciones. Sin embargo, el caracter recesivo de los cambios estructurales operados
en el entramado productivo durante la dltima dictadura militar (Schorr, 2007) no modifi-
caron el sentido del proceso a nivel demografico. En cambio, las politicas de promocion
industrial y regional redirigieron flujos poblacionales a pueblos y ciudades pequenas e
intermedias del pais donde histéricamente habia baja densidad poblacional.

En cuarto lugar, el crecimiento del turismo y las representaciones sobre determina-
dos espacios geograficos del pais jugaron un rol importante en este reacomodamiento.
El peso de las migraciones internas sobre la mayoria de las ciudades de crecimiento
significativo en las Gltimas décadas supera en mucho la migracion internacional, pero
también la supuesta demanda laboral vinculada a economias regionales o, mas bien, extra-
pampeanas.

En quinto lugar, la l6gica misma de la migracion interna e internacional fue una de las
deudoras del crecimiento demografico de muchas ciudades intermedias, dado que la
migracion se suele dar en edades productivas y reproductivas, con obvia incidencia en la
cantidad de nacimientos en estos lugares.

En definitiva, hubo otros factores centrales para comprender estas transformaciones
demograficas y territoriales de la Argentina, varias de ellas ligadas a la demanda de mano
de obra, aunque otras no del todo. Es claro que, como sostiene Miiller, “otros factores
tienen mayor peso en la evolucion demografica que la prestacion del servicio ferrovia-
rio” (2007: 608). Esto es, sin dudas, una realidad no solo para las pequenas localidades de
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menos de 10 mil habitantes que son objeto de analisis para el autor, sino también para
el resto del pais.

Pero revisemos algunos detalles del estudio de Miiller que dificultan la comprensién
de la pregunta que él mismo se hace. En la descripciéon metodoldgica, fundamenta la
falta de datos sobre algunos poblados, sin explicitar cuales o qué sucedid con ellos, al
decir que no hay datos para todos los censos analizados. A su vez, sostiene que para
que no haya problemas en los promedios, elimina de la muestra los casos extremos. Por
ultimo, si bien sugiere que el estudio deberia contener entre 1960 y 1991, por ser este
el periodo de mayor declive del servicio ferroviario de transporte de pasajeros, por el
cambio de delimitacion de poblaciones urbanas en el censo de 1970 termina limitando
el estudio al periodo 1970-1991, aun cuando el mismo autor reconoce que los trabajos
de Lindenboim (1997) y Vapnarsky (1979) corrigen esta limitacion metodolégica para la
comparacion y analisis demografico del censo de 1960 con los posteriores.

Es decir que, por un lado, no contextualiza el imaginario que intenta desandar en la
explicacién. Esto resulta particularmente grave, dado que la temporalidad es una variable
central para comprender qué estaba sucediendo en la transformacion de la estructura
poblacional argentina. Asimismo, al no incluir casos extremos o poblaciones sin continui-
dad nos deja en penumbras sobre qué sucedio con ellas, si desaparecieron y se convirtie-
ron en pueblos “fanstasma”, o bien, si fueron absorbidas por otras localidades.

Por otra parte, no parece del todo adecuado dar respuestas univocas, para com-
prender qué paso con estos pueblos a través de la vinculacion directa que realiza entre
empleo y accesibilidad. No todas las actividades de estos lugares estaban vinculadas
al servicio del tren de pasajeros de la misma manera, por lo que su levantamiento no
necesariamente provoco el abandono inmediato de un poblado, aunque sin dudas haya
producido un impacto. El lugar del pequefo artesano o el pequeio comerciante que vivia
de la posibilidad que le otorgaba el tren de pasajeros o del movimiento generado por los
propios ferroviarios es un extremo. Muy distinto es qué consecuencias se pueden haber
generado en grandes establecimiento productivos o lo que sucedié en aquellos lugares
donde se levanté también el servicio de cargas. Habria que desnaturalizar esta relacion
y segmentarla para poder estudiar en detalle qué sucedié con aquellas actividades que
estaban vinculadas con los distintos servicios o, peor aun, en aquellos lugares que eran
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cabeceras de ramal con talleres ferroviarios. De hecho, muchos pueblos vieron concen-
trar su poblacion o sus actividades en localidades aledanas, que también estaban cerca
del tren o via pavimentada. En este libro, encontraremos algunas respuestas a través del
analisis de un caso como Patricios, en la Provincia de Buenos Aires, el cual no desapare-
cio, pero paso de haber tenido mas de 4 mil habitantes, en el apogeo de la extension del
ferrocarril,a menos de mil al afo 2001, con ocupaciones completamente diferentes.''?

Con estos problemas planteados, el hecho de que Miiller afirme que no habia una
correlacion estadistica significativa, en aquellos lugares donde habia acceso pavimentado,
entre decrecimiento poblacional e interrupcion del servicio de tren de pasajeros, sélo
nos deja mas preguntas. Claro que correlacion no es causalidad, principio sencillo, pero
central y caro en la estadistica aplicada a las ciencias sociales. Pero, al pensar en la tempo-
ralidad y progresividad de los fendmenos demograficos, y tener en cuenta los periodos
en cuestion, nos encontramos nuevamente con la pregunta sin contestar en términos
reales. O, mas bien, podriamos afirmar que su propio estudio pareceria dar sustento
factico a la idea misma de la aparicion de pueblos “fantasma” fruto del levantamiento del
servicio de transporte de pasajeros interurbanos cuando sostiene que “el impacto mayor
de la interrupcion de los servicios ferroviarios parece concentrarse en los centros sin
acceso pavimentado” (2007: 608).

Impacto demografico sobre la poblacion

“Sin duda hay pueblos ‘fantasma’. Sin embargo, ellos no son ne-
cesariamente producto de la clausura de ramales; y el retiro del
ferrocarril no generé per se pueblos ‘fantasma’” (Miiller, 2007:
609).

Para ser mas justos con Muiller, quien realizé el Unico esfuerzo cuantitativo sobre
el impacto demografico que produjo el levantamiento del servicio de transporte de
pasajeros en pequenas localidades de la Argentina, el problema central del texto no es

112 Y con un alto porcentaje de ferroviarios retirados, testimonios que encontraran en los
diversos capitulos de este libro.
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su construccion estadistica, sino sus conclusiones. Los datos producidos en su estudio
establecen que “el impacto mayor de la interrupcion de los servicios ferroviarios parece
concentrarse en los centros sin acceso pavimentado (o con acceso tardio); ellos totalizan
59 casos (menos del 8% del total)” (Miiller, 2007: 608). Sin olvidar que esta fue tan solo
una muestra, aunque importante,y que quedaron fuera del estudio varios casos y dos pe-
riodos intercensales de interés para una investigacion de estas caracteristicas, podemos
arriesgar que las consecuencias poblacionales del levantamiento del servicio de tren de
pasajeros han sido importantes en mas de 60 localidades, nimero importante y mas que
suficiente para levantar imagenes, mitos, pero también sostener realidades. Esto no quie-
re decir que esos pueblos hayan desaparecido, pero si que los problemas de accesibilidad
les han hecho perder poblacion, pero sobre todo vitalidad, circulacion y futuro. '

En aquellos lugares donde la red vial pavimentada llegd, pudo haber operado como
compensador. Miiller sostiene que este efecto fue tardio porque la red vial “supera en
extension a la red ferroviaria maxima recién en la década del ‘80 (...). De hecho, varios
ramales ferroviarios de trocha angosta clausurados en la provincia de Buenos Aires (que
totalizan unos 2000 km) no cuentan a la fecha con red vial pavimentada alternativa”
(Miiller, 2007: 597). Los espacios geograficos del pais donde crecié la red vial no fueron,
necesariamente, los mismos donde se habian levantado vias. Ademas, muchos de los
espacios abandonados por el ferrocarril se encontraban cercanos a otras redes, fueran
estas viales o ferroviarias, por lo que todas sus actividades econémicas no sufrieron
necesariamente el levantamiento, porque no dependian meramente de esa conectividad.
Debemos recordar cual era la estructura concentrada que habian adquirido las redes
del ferrocarril en Argentina. En cambio, sin duda, las actividades (y pueblos) que depen-
dian enteramente del ferrocarril sufrieron. No todas implicaron pérdida de poblacion
para pequenas localidades, sino estaciones abandonadas en pequeias y grandes ciudades,
talleres cerrados, pero sobre todo circuitos de sociabilidad, comunidades ferroviarias
severamente golpeadas.

El sistema de transporte de personas en el pais sufrié transformaciones, idas y vueltas
relativas al ferrocarril, a la infraestructura vial y a la conectividad aérea. Sin embargo, con
el pasar de los anos mejoro sustancialmente su conectividad sobre zonas extensas del

113 Para comprender estas consecuencias ver el capitulo 4.
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pais, donde no siempre llegaba el ferrocarril,y, en consecuencia “se ha visto de este modo
favorecida y hasta inducida la multiplicacion de lugares de destino de migrantes internos”
(Vapnarsky, 1995: 240).

La otra cuestion importante a la que no otorga centralidad Miiller es el espacio geo-
grafico de los poblados. Tal vez esto podria haber ayudado a explicaciones diferenciales
de acuerdo a cada territorio. De hecho, Lindemboin y Kennedy (2004) explican como
las pequenas y medianas localidades urbanas mas dinamicas entre 1960 y 2001, es decir
las que sufrieron mayor crecimiento poblacional en el periodo de interés, fueron las
establecidas fuera de la Region Pampeana, lo que nos permite apostar que el impacto de
la falta de conectividad vial y el desmantelamiento del tren de pasajeros estuvo mayori-
tariamente concentrado en poblados de esta region. Pero mas significativo aun, la supre-
sion de servicios en la region fue mas importante a inicios de la década de 1960 que en
todo el periodo anterior y, salvando los primeros afnos del golpe de 1976, también que el
periodo posterior. Para ilustrar esta afirmacion, al final del gobierno de Frondizi,en 1962,
se habian perdido 50 mil puestos de trabajo en los ferrocarriles sobre un total de 200
mil en 1960 (Waddell, 2007:206). Del mismo modo, en el pueblo de Patricios, ubicado en
el centro de la provincia de Buenos Aires (Partido de 9 de Julio), jubilados ferroviarios
recuerdan la drastica disminucion de equipos de trabajo, de servicios y de ramales en
esa decisiva década:

“iImaginate! nosotros nomds éramos 48 equipos [de maquinistas y fogoneros]” (Fer-
nando).

“Del 61 al 68, estuvimos (...) acd [en Patricios] y después vinieron los traslados (...)
un solo ramal trabajaba, el que iba de acd a Victorino la Plaza, el otro ramal no traba-
jaba” (Fernando).

Sin perder de vista estos elementos, vale advertir que otros factores ajenos a la pér-
dida del servicio de tren de pasajeros también fueron importantes, como el cambio de
tecnologia para el trabajo rural o las pobres prestaciones en salud y educacién en algunas
de estas localidades. Por su parte, Golovanevsky muestra cémo el propio trazado original
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del ferrocarril en Jujuy tuvo efectos demograficos diferenciales dado que, al haber que-
brado “la organizacion territorial colonial vigente hasta entonces” (2012: 47), permitio
el crecimiento por encima de la media de aquellos pueblos cercanos al ferrocarril, la
creacion de nuevos poblados, pero también el despoblamiento de algunos otrora impor-
tantes para las vias de comunicacion y circulacién previas.A su vez, la puesta en relacion
a nivel regional puede advertirnos como el levantamiento del ferrocarril puede haber
operado sin haber significado pérdida de poblacion, pero si restando dinamismo al cre-
cimiento en términos relativos a otros pueblos o ciudades de una region, en especial en
aquellos lugares donde habia actividades caras a este proceso como los propios talleres
ferroviarios (Golovanevsky, 2012).

Compartimos con Miiller que “el sentido comun indica que la pérdida de accesibilidad,
ocasionada por la supresion del servicio ferroviario, debe producir un impacto negativo;
pero no podemos aseverar que ésta haya sido decisiva en forma generalizada” (Miiller,
2007: 609). Claro que el impacto negativo no puede leerse solo en términos demogra-
ficos. De hecho, no todas las formas de “mensurar este impacto” son demograficas. Lo
cuantitativo puede llevar a perder de vista que los impactos no han sido solo inviabilizar
o abandonar ciertas actividades productivas, sino sus consecuencias sobre mundos de
vida. El principal impacto fue la transformacion de la vida cotidiana, la conectividad y la
historia de varias de estas pequefias comunidades. Es verdad que no desaparecieron
todas. Pero sufrieron transformaciones vitales para comprender las experiencias, posibi-
lidades y futuros de comunidades que eran atravesadas por el transporte de pasajeros,
y, sobre todo, aquellas donde funcionaban centros neuralgicos de la vida ferroviaria, sean
talleres, estaciones, tornavias, sefializaciones.

La experiencia volcada a este libro muestra como los efectos del desmantelamiento
de las vias han sido especialmente perjudiciales en estos pueblos, que no todos por ello
se tornaron en “fantasmas”, pero si que aquellos lugares particularmente ferroviarios en
su identidad popular fueron golpeados, obligando al abandono de espacios, a generacio-
nes que se separan y cuya comunicacion y accesibilidad se dificulta. La apuesta grupal de
estos proyectos ha sido comprender colectivamente y compartir esas historias.
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