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El papel de las infraestructuras para atender el desarrollo regional.
Una lectura particular desde la movilidad de cargas en el Gran Rosario.

Introduccion.

Desde la teoria econdmica se ha establecido - tras largos debates y aplicaciones- que existe
una asociacion directa entre mayores gastos en infraestructura y aumento en los niveles de
crecimiento de un pais. Se sostiene que la inversion en obras de infraestructura facilita la
reduccién de los costos asociados al consumo de servicios, mejora el acceso a mercados
de bienes e insumos, e incrementa la cobertura y calidad de las prestaciones, teniendo co-
mo fin Ultimo el bienestar de la poblacion.

Si bien ambas variables estarian asociadas, no necesariamente esto implica que exista una
relacién de causalidad (no ésta clara esta vinculacién) que indique que la inversién en
obras sea determinante para explicar el crecimiento de una regién (Aschauer, 1992). Mas
aun, hay posiciones enfrentadas y hablan de resultados contradictorios en cuanto a los efec-
tos llevados a distintas regiones en particular.

Cuando se habla de Infraestructura, habitualmente se clasifica a éstas en dos grandes ca-
tegorias: las econémicas y las sociales. Entre las primeras, junto a las instalaciones de
energia (electricidad, gas, nuclear, etc.) y agua y saneamiento, se encuentran aquellas in-
versiones en obras y equipamientos destinados a distintas prestaciones relacionadas con la
movilidad - tanto de bienes como de personas- en sus distintas escalas y tipos de servicios
(en especial, el transporte en sus diferentes modos y escalas).

La infraestructura de transporte juega un rol clave en el desarrollo de toda region. En los
ultimos afios, y por distintas razones, entre las que se pueden citar: los crecientes niveles de
urbanizacion, los nuevos habitos de vida y el aumento de la motorizacién en la poblacion, y
los cambios en las actividades y modo de produccién, entre otras razones, se ha compleji-
zado notablemente la movilidad en el pais (problematica hoy compartida a nivel global). En
particular, como fenémeno se manifiesta potenciado en algunas regiones metropolitanas
donde los niveles de congestion, el nUmero de accidentes o la contaminacién ambiental han
hecho crecer las externalidades negativas, afectando no sélo los desplazamientos en si,
sino la vida y actividades de toda la poblacion.

Desde diferentes ambitos, particularmente los relacionados con cuestiones sectoriales rela-
tivas a la produccion, la inversion y los diferentes sistemas de transporte, se han levantado
en el dltimo tiempo diferentes voces que alertan sobre el fuerte incremento que ha experi-
mentado la movilidad, en particular los movimientos de cargas en las grandes ciudades o
espacios metropolitanos, siendo alli donde los niveles de conflictividad, las no respuesta a
las demandas y las pérdidas de competitividad, parecen ser una constante que se reitera y
profundiza con el paso del tiempo.

Todo hace pensar que en los proximos afos, y en tanto las condiciones actuales se man-
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tengan — incluso profundicen- y los movimientos de carga puedan aumentar significativa-
mente (algunos estiman entre 25 y 50% en 10 afios), se requerira mayor atencion y profun-
didad en el nivel de respuestas para atender a esta cuestion.”> Poco se avanza en esta di-
reccién, en tanto quienes lo hacen sdélo se ocupan en forma parcial de algunos aspectos
relevantes (accidentologia, ingenieria de transito, etc.) Por otra parte, en cada lugar la movi-
lidad adopta caracteristicas particulares que la hacen diferente (ello es en funcién del tipo de
actividad dominante, caracteristicas del territorio, stock de capital o nivel de recursos dis-
ponibles, entre otros)

En la Region Rosario en particular, sobre la que se orienta la verificacién que se plantea en
este trabajo, resulta notable tanto el aumento de los volumenes de carga como el crecimien-
to experimentado por los transitos regionales) sin haber mediado las inversiones publicas
necesarias que acompafen este crecimiento. Los agro graneles son los que concitan la
mayor preocupacion en el Area, por la marcada participacion de estas producciones en los
desplazamientos y volimenes comercializados junto a la creciente conflictividad que se ha
generado en torno a ellos (dada la importancia que, ademas, adquiere esta actividad en
cuanto a ingresos para la economia nacional).

Si bien este es el sector mas importante, no menor es también la participacion de otras pro-
ducciones en general, donde tanto el tipo de bienes a desplazar, sus origenes- destinos
(fuera o dentro del Area) o el grado de conflictividad que plantean, reclaman atencion en
cuanto a mensurar su importancia, necesidad de establecer las regulaciones diferenciadas y
particularmente atender las necesidades de inversién en infraestructuras del caso.

Este trabajo se orienta, en primer término, a entender cuél es la importancia de las infraes-
tructuras y cOmo éstas explican — en parte- el crecimiento regional, tal cual se debate y se
analiza el tema desde la teoria econémica. Se tratard de bajar los postulados a la realidad
nacional, analizando en lineas generales que ha pasado con la inversion en infraestructuras
en el pais, y en particular en la realidad regional y sub nacional de los ultimos afios.

En una segunda parte, se tratara de indagar en la realidad de la movilidad de cargas en
ambientes urbanos, en su importancia en cuanto a las demandas de inversiones en infraes-
tructuras, demandas institucionales y requerimientos de politicas y regulaciones que con-
templen las transformaciones en este sector.

Finalmente, reconocer cudl es la complejidad y las perspectivas que surgen en un ambiente
metropolitano — llevado al caso de Rosario- donde no sélo crece la movilidad, sino ademas,
los efectos no deseados y la conflictividad, que se manifiesta a través de: contaminacion
del aire, congestion del transito, pérdidas de tiempo, falta de complementaciéon de medios,
deterioro vial y ferroviario por falta de mantenimiento, dificultades de llevar a cabo las obras
proyectadas, falta de incorporacion de tecnologias, etc.

De no mediar inversiones, de no tomarse las medidas que hagan a la operatividad y admi-
nistracion de un sistema tan complejo como el desplazamiento de las cargas a nivel de esta
Regidn, ello podria poner en crisis el crecimiento (y esencialmente, el desarrollo a futuro)
de la sociedad local.

1. Importancia de las infraestructuras desde una perspectiva econémica.

Se entiende por infraestructura el conjunto de estructuras de ingenieria e instalaciones —
por lo general, de larga vida util— que constituyen la base sobre la cual se produce la pres-

2 490 Coloquio de IDEA-. Panel sobre Infraestructura logistica para la Competitividad. Viernes 18 de
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tacién de servicios considerados necesarios para el desarrollo de fines productivos, geopoli-
ticos, sociales y personales (BID, 2000) Algunos autores — desde una lectura econdémica-
las definen como monopolios naturales capital intensivo (refiriéndose basicamente a la pro-
vision y tratamiento de agua, transportes, telecomunicaciones y energia).

El Banco Mundial en su informe sobre Infraestructura de 1994, se focaliza en las infraestruc-
turas econdmicas, definiéndola como aquellas que comprenden:

1- los servicios publicos (como energia eléctrica, telecomunicaciones, abastecimiento de
agua por red, saneamiento y alcantarillado, recogida y eliminacién de residuos soélidos o
suministro de gas por tuberia);

2- las obras publicas (caminos y carreteras y obras importantes de presas y canales de
riego y drenaje);

3- el transporte (como ferrocarriles urbanos e interurbanos, transporte urbano, puertos,
ductos, vias navegables y aeropuertos) y finalmente;

4- las vinculadas con la gestién del suelo productivo y el medio ambiente: drenajes, pre-
vencién de inundaciones, irrigacion, entre otros sectores.

Una definicion ampliada toma en consideracion una segunda categoria, las infraestructuras
sociales, incorporando en una primera clasificacion la construccién y provisién de servicios
escolares, los sistemas de salud publica, prisiones, centros asistenciales, culturales, y una
serie de edificios y equipamientos de la Administracion publica. Este conjunto de instalacio-
nes relacionadas a servicios considerados de utilidad publica, se aplica a la totalidad de los
considerados “servicios publicos”. Puede diferenciarse una segunda categoria que incluye
un amplio espectro de instalaciones relacionadas a prestaciones de servicios no esenciales
y calificados como de interés general para una comunidad (Correa y Rozas, 2006).

En general, la ausencia de una infraestructura adecuada tanto como la provisién ineficiente
de servicios asociados a ella, se convierte en obstaculo de primer orden para la obtencion
de tasas de crecimiento econémico acorde a un aumento de la competitividad esperada y
fundamentalmente, para las politicas de desarrollo que alcancen al conjunto de la poblacién
(Rozas y Sanchez, 2004)

Otra forma de definirlas es en funcién de la propiedad de los activos, identificando la infraes-
tructura con el stock de capital fisico en manos del Estado. En la actualidad, es comun que
se tenga una concepcion integral en torno a que hay un cambio en la consideracién de la
infraestructura por un lado y los servicios por otro, como era frecuente el tratamiento del
tema; la definicion de “servicios de infraestructuras” -integrando ambos conceptos como
complementarios- es la que juega un rol més integral en el desarrollo econémico y social de
una region.

Mas alla de su clasificacion, lo cierto es que hay tres caracteristicas que no pueden dejarse
de tener presentes cuando se programa, evalla o simplemente se piensa una inversion en
infraestructura:

1- la durabilidad, es decir, se trata de la necesidad de generar capital que - en general- ten-
dra un largo periodo de vida util;

2- la necesaria complementariedad e interdependencia, en tanto su existencia integra ne-
cesariamente una red de acompafiamiento para ser eficaz, y

3- un umbral minimo de eficiencia, que implica que mas all4 de su vida util, se cubra un nivel
de servicio objetivo determinado.

Finalmente, cabe sefialan tres cuestiones fundamentales de considerar: 1- la composicion,
diferenciando nuevas inversiones de las complementarias o de simple mantenimiento; 2- la
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secuenciacién, es decir el considerar contextos y estrategias en los cuales generar las infra-
estructuras y 3- importancia de los distintos subsectores que los componen, generalizando
bajo la condicion de “capital publico” diferentes tipos “no integrados” a estos efectos (como
transporte y comunicaciones, agua y electricidad)

2. Larelacion entre infraestructuray crecimiento econdémico.

Sobre la base de la Teoria de Crecimiento Econdmico, la relacion entre infraestructura y
crecimiento es el canal “directo” que se establece entre un incremento en el stock de capital
en infraestructura y la productividad de los demés factores de la produccion. (Concretamen-
te, un mayor stock de capital puablico- por medio de la funcion de produccion agregada- pro-
duce un aumento en la productividad del trabajo y en el rendimiento del capital privado; de-
pendiendo la magnitud de tales efectos del stock inicial que disponga cada pais)

A los efectos directos y positivos sobre la productividad se suman la acumulacién y forma-
cién de nuevos activos privados como producto de mayores tasas de retorno de la inversion.
Es decir, el efecto positivo de la infraestructura sobre las productividades de los factores
complementarios de la produccion vuelve mas rentable ciertas inversiones, fomentando una
mayor demanda de capital fisico por parte del sector privado.

Suelen también considerarse en la literatura reciente, otros beneficios o canales “Indirectos”
derivados del incremento del gasto en infraestructura que van mas alla del simple aumento
de productividad y la formacion de capital. En referencia a trabajos como los de Agenor y
Moreno Dodson (2006) y Straub (2008) cabe identificar:

i) Efectos indirectos sobre la productividad del factor trabajo, a través de vias de acceso
alternativas para el transporte, disminuyen el tiempo de traslado al trabajo, o reducen el po-
tencial stress por congestion, aumentando el rendimiento de las personas en el trabajo.

ii) Menores costos de ajustes en el sector privado, que obedecen a deficiencias concretas
en la oferta o en prevencion de posibles fallas en el stock disponible, cambios en precios
relativos o cambios en la productividad, los que podrian verse reducidos en el caso de no
mejorar el stock de capital publico.

iil) Mayor durabilidad y mantenimiento del capital privado a través de un adecuado manteni-
miento y calidad del stock, al aumentar no sélo la duracién y calidad de los bienes privados.

iv) Impacto sobre la salud y la nutricion, demostrada a través de estudios que indican con
como la infraestructura puede tener impacto significativo sobre los indicadores de salud y
educacién, con aumentos en la productividad de los trabajadores e incremento del producto
agregado.

Los factores mencionados sostienen la idea de que la inversion en infraestructura publica de
un pais no solo es clave para el crecimiento econémico, también lo es en su desarrollo a
largo plazo, permitiendo mejorar la calidad de vida de las personas. No obstante, cuando se
analiza con mayor profundidad el tema, éste comienza a mostrar aristas no tan claras y has-
ta controvertidas en las cuales profundizar. La justificacion macroeconémica, de acuerdo a
las mas modernas teorias del Crecimiento Econdémico, de que mayores gastos en stock de
capital publico conducen a incrementos de productividad de los factores, no implica genera-
lizar o justificar cualquier tipo de inversién en obras.

La mayoria acepta que existe una correlacion positiva entre infraestructura de un pais y cre-
cimiento econdémico; sin embargo, correlacion no es causalidad. La primera indica si dos
variables estan o no asociadas mientras que la segunda informa en qué sentido lo hacen.
Los resultados a través de diferentes estudios resultan contradictorios; algunos confirman
gue la demanda de infraestructura es una demanda derivada de la productividad del sector
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privado y por tanto, las tasas de crecimiento del pais en tanto otros, reconocen una causali-
dad que va de infraestructura al crecimiento con fuertes variaciones en los resultados y la
magnitud de la rentabilidad del stock de capital publico.

Una rapida mirada a los principales trabajos que reconstruyen el “menu” de los considera-
dos referentes en el tema, identifica que fue Aschauer (1989) el primero en estudiar esta
relacién entre infraestructura y crecimiento del producto agregado, encontrando una relacion
positiva entre ambas variables, con una rentabilidad elevada del capital pablico.® Para este
autor, la caida de la productividad del capital en los Estados Unidos durante las décadas de
1970 y 1980 obedecit a la reduccién de la inversion puablica.

Como sefala Munnell (1992), el trabajo de Aschauer generd consenso entre sus pares res-
pecto a la contribucién de poner la atencion en la importancia de la infraestructura publica y
agregar el capital publico en la funcién de produccién convencional; no obstante, también
cred una gran controversia respecto al método de estimacion de la funcién de produccion
“‘expandida” y la interpretacion de los resultados. Estudios posteriores apoyan la tesis de
alta rentabilidad del capital publico (Munnell, 1990; Easterly and Rebelo, 1993; Canning and
Pedroni, 1999) mientras que otros comienzan a cuestionar la validez de sus resultados (Eis-
ner, 1991; Tatom, 1993; Gramlich, 1994; Holtz and Eakin, 1994; Calderén y Serven, 2004;
Rivera y Toledo, 2004; Straub et al, 2009). (Brun y Raposo, 2013)

En esta Ultima direccién, Gramlich (1994) elaboré una revisién teérica de los principales
aportes hasta entonces, y considera que los estudios macro no sélo no tienen resultados
convincentes sino que estan sujetos a fuertes criticas metodolégicas, sefialando problemas
derivados de la endogeneidad del modelo en donde la relacion causal entre la infraestructu-
ra y el nivel de produccién de la economia no es unidireccional Varios trabajos intentan sub-
sanar estas criticas, pero aun persisten los cuestionamientos respecto a la utilidad y grado
de relevancia para la politica publica de sus resultados.

Otra observacion interesante, como sefala Straub (2008), es la falta de atencién en los es-
tudios empiricos sobre una de las caracteristicas del gasto en infraestructura en relacion a
su dimensién geografica. Es obvio que este tipo de inversion es por naturaleza de caracter
espacial, desde que involucra elecciones rivales sobre ubicacion del capital y sus servicios.
(La decision de hacer obras que conecten dos zonas y no otras, claramente afecta unas y
beneficia otras). Siguiendo a esta autora, puede decirse que los servicios de infraestructura
son un input tanto en las decisiones de consumo como de inversion de los agentes econé-
micos y por tanto, variaciones en la disponibilidad y calidad de las infraestructuras resultaran
en diferentes conductas de los agentes econdmicos dependiendo de su ubicacién. Mas adn,
la misma también influird sobre decisiones de ubicacion tales como la migracién, estableci-
miento 0 no de nuevas firmas, inversion de capital en diferentes ubicaciones, etc.

2.1. Los nuevos enfoques y la incorporacion de la dimensién territorial.

Uno de los trabajos empiricos més relevantes es el de Barro (Flores y Cota, 2003) quién
introdujo la dimension regional del gasto en infraestructura al estudiar los efectos del capital
publico en la convergencia regional. Sus resultados arrojan una correlacion positiva entre la
tasa de crecimiento real anual del PBI per cépita y la infraestructura publica, pero no en-
cuentran que el capital publico haya favorecido el proceso de convergencia de las regiones
de Estados Unidos. También Rozas y Sdnchez (2004) reiteran la evidencia empirica positi-
va; sin embargo, sefalan disparidades que se corresponden con la escala, el grado de
desarrollo regional o el nivel de calidad- cantidad de la provision considerada.

® Sus calculos, utilizando funciones de produccion- para el periodo 1949- 1985- obtiene una elastici-
dad Capital- Producto de 0.39; en donde dado el stock del capital y del producto existente ello implica-
ba una alta productividad marginal del capital publico.
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Un enfoque prometedor para analizar el rol de la infraestructura en el desarrollo econémico
de un pais o region lo provee la Nueva Geografia Econdmica; su principal fortaleza esta en
la capacidad para insertar los datos a nivel micro en un marco global considerando los
vinculos espaciales, sectoriales y macro de este tipo de inversiones. Es evidente que la di-
mensién territorial de cualquier infraestructura, en tanto implica opciones rivales en la distri-
bucién al igual que alcances diferenciados de los servicios sobre un area limitada, tiene
incidencia determinante.

Tal condicion se plasma en los modelos Centro Periferia, que identifican fuerzas contra-
puestas: aglomeracién y dispersion. Las primeras adquieren mayor peso en la medida que
aumenta el nivel de infraestructura (en ellos predominan las obras viales en tanto la aglome-
racion se da por descenso en el costo del transporte y economias externas al estilo Mars-
hall). Las fuerzas de dispersion se relacionan con la inamovilidad de algunos factores (prin-
cipalmente tierra o trabajo), la existencia de mercados remotos y los costos de congestion.

Existen nuevos modelos que arriban a una dinamica de trade off entre tasas de crecimiento
y equidad en la distribucion espacial de la actividad econdmica. La existencia de ganancias
o pérdidas “netas” estan sujetas a que se supere o0 no, un cierto “grado de aglomeracién de
equilibrio” en tanto distintos niveles iniciales de factores enddgenos y tecnoldgicos entre
regiones acentian estos movimientos. Las politicas que se adopten en funcién de los objeti-
VoS que las animen, estaran en funcion de que se quiera privilegiar, crecimiento o redistri-
bucién o bien, a qué sectores o grupos sociales apuntar- en cuanto a concentrar los benefi-
cios- con las medidas que adoptan los decisores publicos.

Reforzar la politica de infraestructura es una forma de hacer politica industrial, en cuanto
gue distintos tipos de inversiones tienen efectos en la economia a través de su impacto en
el patrén distributivo de la produccién. De acuerdo a estos principios los efectos esperables
de la inversion en infraestructura son - en gran medida- no lineales. Dada la causalidad cir-
cular de los procesos de aglomeracion, las politicas tendran efectos muy limitados hasta el
punto en que se alcance un determinado umbral a partir del cual los mismos se vuelven
crecientes; ello implica que frente a estas limitaciones y sin conocer sus magnitudes, gran
cantidad de recursos pueden terminar siendo asignados a inversiones, obteniendo escasos
resultados iniciales.

Estos argumentos implican importantes consecuencias en términos de politica econdémica.
Podrian significar que las medidas 6ptimas en territorios de bajos ingresos requieran de
fuertes inversiones en infraestructura hasta tanto se consolide el proceso para evitar poner
en riesgo las perspectivas de crecimiento y mitigar rapidamente la pobreza y las migracio-
nes rural - urbanas. Llegado cierto punto, las politicas requieren ser re-direccionadas hacia
las &reas exteriores para inducir la desconcentracion; de ello surgen problemas adicionales.
Cdédmo determinar el 6ptimo de concentracion y la sincronizacién para modificar la asigna-
cién de recursos entre territorios. Por otra parte, también puede decirse que debe haber
cierta coordinacion con otro tipo de politicas (acaso no espaciales), como beneficios a cier-
tos grupos sociales.

Es recurrente que en situaciones de crisis - como las vividas en distintos paises de América
Latina durante gran parte de los afios setenta y ochenta- muchos gobiernos tendieran a
reducir la inversion en el sector. En los ultimos afios se observa que se asignaron mas re-
cursos en Infraestructuras de servicios en buena parte de estos paises, entre los que se
puede incluir Argentina (se han incrementado los montos medidos como % del PBI. nacio-
nal); sin embargo, si bien mejoro la situacién, no es suficiente para cubrir la necesidad de
cerrar la brecha existente. (Ello demanda un compromiso mayor al actual, como que el Ban-
co Mundial recomienda asignar valores superiores al 6% anual del PBI. para tener un buen
acompafnamiento del desarrollo)
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3. Evolucién de lainversion publica y participacion de la Infraestructura.

Algunos organismos internacionales, entre ellos la Cepal, han insistido mucho en los dltimos
afos en destacar el tema de la brecha en infraestructura que caracteriza la inversién llevada
adelante en los paises sudamericanos. Cabe entonces el interrogante de saber cudl seria el
costo para América Latina de responder a los valores que marcan la diferencia en cuanto a
diferencial de stock de capital, a salvar a un afio objetivo teniendo como referencia los pai-
ses asiaticos (generalmente considerado en el periodo 2006-2020). (Perroti y Sanchez,
2011) Una estimacion de la inversidn necesaria y sostenida en el tiempo estaria indicando
valores entre el 6% y el 8% del PBI regional.

Disponiendo de la informacién de la inversion que realiza el Sector Publico argentino, sa-
biendo que ésta reviste particular importancia para el bienestar general, en especial la refe-
rida a la infraestructura basica de servicios (vialidad, sistemas de agua y saneamiento,
transporte, y energia) merece ser analizado el impacto en términos de productividad y cre-
cimiento sobre la capacidad productiva. Se denomina “Inversion ejecutada por el Sector
Publico” a la inversion realizada por los distintos Organismos, sin considerar la fuente de
financiamiento. (La inversién puede ser Nacional, Provincial o Municipal, segln sea la juris-
diccion de pertenencia de la entidad inversora).

La ejecucién de los proyectos de inversion suele demandar periodos de tiempo considera-
bles. En un contexto de mayor restriccion de recursos por las recurrentes crisis, la inversion
publica es un elemento a considerar en el sostenimiento del nivel de actividad interna y la
compensacion de la caida de la inversion privada. La inversién publica requiere un enfoque
especifico, tanto en la priorizacién de los proyectos como en la etapa de ejecucion. Cabe
aclarar que si bien en la dltima década la inversién publica en infraestructura ha crecido en
valores interesantes, especialmente si se la compara con la década del 90, lejos estan estos
de los aconsejados para salvar la brecha existente.

Inversién Real Directa del Sector Publico Argentino como % del PIB
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Ministerio de Economia-Secretaria de Hacienda- Serie 1993-
2009 Base 1993. A Valores Constantes.

Entre los gastos de capital, la Inversion Real Directa- del Sector Publico Argentino IRD (to-
mada como “proxi” del gasto publico en infraestructura) en relacion al PIB, durante la déca-
da del noventa, alcanza un maximo de 2,4 % del PIB al inicio de la década y un minimo del
1.5 en el post “Tequila”. Durante la crisis, al afio 2002, esta relacion cae por debajo del 1%
para luego crecer en forma sostenida, llegando al 2009 a superar al 3.5% del PIB. La inver-
sion no so6lo acompafa la evolucion del PIB en términos absolutos, sino que ademas crece
la relacion en periodos en los que también lo hace la actividad econémica.
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Si se compara el comportamiento de la IRD de Administracién Nacional y la IRD de la Pro-
vincia de Santa Fe con el PBI y PBG respectivamente se observa que -en ambos casos- la
evolucién se da siguiendo la misma tendencia. En lineas generales se puede decir que en
la Nacion, la evolucion de la inversion destinada a infraestructura a lo largo de los ultimos 20
afos, si bien acompafa el crecimiento con una tendencia claramente alcista, se mantiene
por debajo del aumento que evidencia en igual periodo el Producto. Diferente es el caso
Santa Fe donde (a excepcién del afio 2002), la evolucién de la IRD se mantiene por arriba
del crecimiento del PBG provincial, el que a su vez aumenta a menor ritmo que el PIB na-
cional.

Santa Fe - Evolucion de la Inversion Real Directa y el PBG
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Fuente: Informacién elaborada en base a diferentes organismos publicos.

PBG -Ministerio de Economia —Secretaria de Planificacion y Politica Econdmica —IPEC Santa Fe
y Gasto Provincial Esquema Ahorro Inversion y Financiamiento de la Administracion Provincial.
Ministerio de Economia y Finanzas Publicas — Secretaria Politica Econdémica y Planificacién del
Desarrollo. Gasto Nacional Ministerio de Economia y Finanzas Publicas- Secretaria de Hacienda-
Resultado Financiero de la Administracién Nacional. Base 1993.

El cuadro siguiente sintetiza la relacién entre Inversién Real Directa de la Administracion
Central Nacional con el PIB del pais y la relacion entre la Inversion Real Directa de Santa Fe
con el PBG de la provincia. En este caso nuevamente a nivel nacional la relaciéon crece en
momentos de expansién econdmica a diferencia de lo que sucede en la provincia de Santa
Fe donde la relacion aumenta sustancialmente, superando el 1.6% durante el afio 2006 para
después seguir una tendencia decreciente o irregular, pese a que la actividad econdmica
provincial sigue manteniendo un buen desempefio.
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Fuente: Informacion elaborada en base a diferentes organismos publicos.

PBG -Ministerio de Economia —Secretaria de Planificacion y Politica Econdmica —IPEC Santa Fe
y Gasto Provincial Esquema Ahorro Inversion y Financiamiento de la Administracion Provincial.
Ministerio de Economia y Finanzas Publicas — Secretaria Politica Econdémica y Planificacion del
Desarrollo. Gasto Nacional Ministerio de Economia y Finanzas Publicas- Secretaria de Hacienda-
Resultado Financiero de la Administracion Nacional. Base 1993.

En suma, luego de una década donde el sector publico se “retird” de la inversion en la infra-
estructura (con una marcada tendencia a transferir la obligacién al sector privado a través
de gran parte de lo que fueran concesiones de servicios) el Estado tanto nacional como -en
menor medida el provincial- reasumieron en parte el rol de garantes de los servicios publi-
cos, dirigiendo mayores recursos con este destino, una vez superada la crisis del afio 2001.
La tendencia — tal cual se define en el gréfico anterior- da cuenta del incremento de fondos
ejecutados como IRD que acompafa el crecimiento del PBI y PBG.

4. Infraestructura de Transporte

Estimar la inversion en infraestructura implica un desafio importante, en particular si se con-
sidera que son diversos los registros de gastos y numerosas las fuentes de informacion a
las cuales recurrir, para asegurar un minimo de homogeneidad en los datos. En este caso
se recorta el trabajo al transporte como infraestructura econémica entendiendo por tal los
recursos orientados a la vialidad, el transporte urbano masivo, el transporte ferroviario, los
puertos y aeropuertos, ademas de los ductos en general.

Las infraestructuras de transporte junto a las destinadas a la energia son las que mayores
recursos insumen dentro de la estructura del gasto del Estado Nacional La participacion de
los Gastos en Transporte en el conjunto de la Administracién Nacional se sostiene en los
ultimos afios en el orden del 8% (tendencia a la suba), sin embargo, existe en la asignacion
un sesgo desfavorable hacia la Inversidon por la creciente participacion porcentual de los
Gastos Corrientes a expensas de los de Capital, como se aprecia en el cuadro siguiente:

Administracion Nacional - Ejecucién- Participacion de los Gastos en Transporte en
la composicion del Gasto Total, Gasto Corriente y Gastos de Capital. En % de Gasto.

Afio Gasto Transporte / Gasto Corriente Transporte / Gasto Capital Transporte /
Gasto Total Gasto Corriente Total Gasto Capital Total

2007 7,5% 3,2% 37%

2008 8,2% 4,2% 37%

2009 8,4% 5,1% 32%

2010 8,2% 4,9% 29%

2011 8,7% 5,8% 29%

Fuente: Elaboracién propia en base a MEcon- Oficina Nacional de Presupuesto- Series Estadisticas-
Administracion Nacional. Clasificacion del Gasto por finalidad y naturaleza econémica.
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Esto da la pauta que, pese a destinarse iguales o mayores recursos al sector, los mismos
se orientan (siendo una rasgo notable en los Ultimos afios) hacia los gastos corrientes mas
precisamente a transferencias al sistema mediante la utilizacién de subsidios al transporte.
En contrapartida, estando afectados los gastos de capital, particularmente la inversién des-
tinada a infraestructuras.

Entre las infraestructuras de transporte, ocupan un lugar relevante las destinadas a la movi-
lidad de personas, resuelta a través de la vialidad (es decir las vias de circulacién e instala-
ciones complementarias que hacen posible la mayor parte de los movimientos en las dife-
rentes escalas del territorio, y esencialmente, en ambientes urbanos). Precisamente son los
movimientos de pasajeros un capitulo esencial a nivel metropolitano, donde los cambios de
habitos en la sociedad, la distribucién de actividades en el territorio y un notable incremento
en los medios de movilidad individual — por sobre los publicos- marcan el ritmo de lo que
debe ser una constante en las politicas publicas dirigidas a la atencion de la demanda del
sector.

La vialidad es también fundamental en la realidad nacional para atender a través del medio
automotor el movimiento de bienes o cargas transportadas dentro del pais, encontrando
valores que superan el 90% del VBP. (Como actividad el transporte de cargas a través del
autotransporte representa 3 puntos del PBI. Nacional al afio 2005)

Precisamente, la inversién deberia estar en este campo acompafiando el crecimiento mani-
fiesto en la cantidad de vehiculos que circulan en el pais (patentamiento), segiin se muestra
su evolucion en el grafico siguiente. Para ello se apela a datos suministrados por la Direc-
cion Nacional del Registro Automotor- DNRPA. a nivel nacional; en ellos se pone de mani-
fiesto uno de los graves problemas que enfrentar: el marcado aumento en la motorizacién
en el pais — aqui identificado a partir de los datos de registro de esta Direccion. El indicador
mas relevante a considerar, construido a partir de esta informacion es la Tasa de motoriza-
cion (entendida como la relacién entre n° vehiculos por cada 1000 Habitantes.)

Patentamiento (N° de vehiculos anual).
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Fuente: Elaborado con informacion suministrada por la DNRPA.

A nivel general, esta claro que cuando crecen los ingresos crece la motorizacion. Un estudio
realizado por CT3-UTN (2012) indica que, trabajando al respecto con la serie 1998 — 2009,
la tasa de motorizacion en Argentina pasé de 170,7 en 1998 a 208,9 en el afio 2009. A partir
de los ultimos valores que dan cuenta de un incremento sustancial de vehiculos, la tasa es-
taria trepando a un valor cercano a las 300 Unidades por ¢/1000 personas al afio 2012. (En
tanto, Latinoamérica tenia una tasa promedio al afio 2009 de 176,4).
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El rapido crecimiento de la motorizacion impone la necesidad de contar con las redes de
vialidad necesarias, es decir no s6lo en extensién (KM) y acabado de las mismas, sino en
cuanto a las condiciones de operacién y niveles de servicios adecuados (que aseguren una
buena transitabilidad).

En principio, la inversidn vial agregada da cuenta de una marcada participacion en cuanto al
aporte de recursos destinados al sector desde el plano nacional. Estos aportes resultaron
muy significativos particularmente en los afios posteriores a la crisis del 2002, siendo canali-
zados la mayor parte de ellos a través de la Direccidon Nacional de Vialidad. Estos recursos
disminuyen sensiblemente en el periodo 2009-2010. En tanto la inversion provincial, siem-
pre por debajo de la nacional, acompafa la tendencia alcista en el periodo 2003-2007 para
de alli en mas caer significativamente (mucho antes que la Nacion) en la asignacién de fon-
dos viales al sistema.

Precisamente esta disminucion se da en momentos claves, cuando el aumento de la tasa de
motorizacion se acentlla en su crecimiento a nivel nacional. Todo ello tiene un agravante
vinculado a la necesidad de no soélo construir nueva red vial, sino ademas “mantener” el sis-
tema que insume también importantes recursos (los cuales estan contemplados dentro de
los mismos recursos analizados. Hay que considerar, ademas, que los recursos asignados a
la vialidad no solo se destinan a construir nueva red vial, sino también a “mantener” el sis-
tema que insume montos importantes a nivel del gasto total.(el gasto de capital en transpor-
te se lleva gran parte de los recursos asignados a tal fin)

Inversion Vial Agregada- Periodo 1993-2010.
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de la Asociacion Argentina de Carreteras.

No hay dudas de que la inversién en este caso va muy por detras de la demanda de movilidad, situa-
cion que tiende a agravarse con el transcurso del tiempo.

4.1 Movilidad de cargas en ambientes urbanos.

Los desplazamientos de cargas en areas metropolitanas son hoy un problema particular-
mente complejo de atender en areas urbanas. El nivel de respuesta en buena parte depen-
de del volumen y tipo de producto a desplazar y grado de complejidad en funcion de las
frecuencias de viaje, el tipo de vehiculos utilizados o las regulaciones vigentes. También es
determinante el territorio (caracteristicas, actores, recursos, etc.) en el que se debe asegu-
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rar el servicio, diferenciando las areas o zonas de viaje afectadas y las particularidades de la
operatoria de carga-descarga- y almacenaje en la interfaz aprovisionamiento-distribucién.

Diferentes areas urbanas como espacios centrales, zonas de valor patrimonial, de especiali-
zacion productiva (industrial o usos especiales) o los distritos de reserva presentan diferen-
tes usos del suelo (con variada dispersién territorial), las que concitan multiples actores e
intereses en cuanto a expectativas y l6gicas de ocupacion.

Los servicios de transporte de cargas se desarrollan bajo condiciones y criterios que difie-
ren de acuerdo con: el tipo y caracteristicas de los productos; el grado de cooperacién entre
emisores- receptores de viajes, tipos de itinerarios (centralizados o no); tipos de unidades
afectadas a la operacién (dimension, caracteristicas, etc.); y finalmente, el estado de las
vias de circulacion y las regulaciones sobre los productos desplazados.

Un adecuado desarrollo de la movilidad de cargas, para ser coherente con el aumento de la
demanda de produccién y servicios, requiere la atencién de las politicas a diferentes niveles
y aspectos, entre los cuales las infraestructuras son una parte importante del problema,
aungue no necesariamente la Unica y ni tampoco la mas importante. Los problemas que
derivan de esta actividad pueden ser catalogados, segun Herzog (2011): a) Congestion, b)
Contaminacion ambiental, ¢) Accidentes de transito, d) Deterioro de la infraestructura vial, e)
Incompatibilidad de horarios, f) Interferencias o mala accesibilidad de ciertas zonas, g) Im-
pactos negativos en la competitividad y el desarrollo urbano.

La logistica de cargas es precisamente la técnica que integra flujos de transporte y almace-
namiento a lo largo de la cadena de abastecimiento, vinculando eslabones (optimizacion de
flujos) que van desde el suministro a la produccion y el consumo, atravesando diferentes
complejos productivos en la interfaz insumo- producto” (Filadoro y Rozengardt, 2012)

Esta técnica en constante transformacién, ha evolucionado en los Ultimos afios hacia nue-
vos conceptos tefidos por la innovacién mediante el uso de renovadas tecnologias aplica-
das en distribucion y aprovisionamiento y cambios en los medios de transporte. Se modifico
el ciclo de materiales, lo cual reduce inventarios (recursos ociosos) a lo largo de la cadena
gue inicia en los insumos hasta la distribucién final. Las decisiones de inventarios se juntan
a la légica de optimizacion de los movimientos de transporte en forma conjunta, y asi su-
perar el hecho de que la reduccién del costo en uno de ellos, implique necesariamente el
aumento del otro (Barbero, 2011)

Distintas experiencias acercan soluciones al problema. Algunas se focalizan en determina-
das &reas en particular, diversifican un repertorio de alternativas en cuanto a la gestion del
transito o la emision de gases contaminantes (Clean Air Institute, 2013). Las medidas son
variadas: restricciones al transito, renovacion de unidades, verificacion vehicular o minimiza-
cién de emisiones, entre otras. Existen distintas herramientas alternativas que en niveles
institucionales, tiempos y complejidades diferentes por las que optar - en funcién de las po-
sibilidades de cada ciudad- migrando desde un “laissez faire” bastante generalizado hacia
una estrategia de accién particular.

Sintéticamente, entre algunas soluciones frecuentes estan la Distribucion nocturna y las
llamadas “ventanas temporales” o intervalos acotados; Gestion dinamica de zonas de carga
y descarga; Modelo e- commerce que centralizan el negocio on- line (mayor comodidad y
menores tiempos) con reduccion de vehiculos; Sistemas de informacién en tiempo real en la
flota de transporte; Backhauling u optimizacion de bodegas aprovechando retornos en va-
cio; Peajes por tarifa en ciertas rutas o zonas; y los avanzados, Centro de consolidacion,
transbordo y/o almacenamiento para operaciones logisticas de distribucion a escala.
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Estas opciones o herramientas para atender hoy la movilidad de las cargas en las ciudades,
deben considerar los actores, los productos y las categorias y tipos de intervencién para ser
llevadas adelante. Las medidas pueden delinearse en lo inmediato en el plano local y conec-
tarse a la gestion del trafico o la planificacion del suelo; sin embargo, la complejidad y la
escala que puede tener el tema, no excluye la intervencién nacional en cuestiones ambien-
tales, politica de desarrollo o de infraestructuras asi como también el compromiso de secto-
res vinculados a la produccion de bienes o servicios y el transporte en general, en cuanto a
mejoras que atiendan la eficiencia logistica. Como se puede ver en el cuadro siguiente, los
actores y las modalidades de intervencion son multiples, requiriéndose la coordinacién de
esfuerzos y recursos en funcion de la escala del problema.

Actores y Modalidades de intervencion.
Fuente: Opciones sefialadas por Clean Air Institute (2013)

Actor Categoria Tipo de Intervencién
Fiscalizaciéon
Evitar trafico de paso
Restricciones de acceso
Gestion de Trafico | Fijacién de precios y peajes en ciertas vias
Gobierno Eei]?g;iar rutas y sefializacion para transporte de
Local Gestion de espacio de trafico
Ingenieria de E?:r;ells de carga-descarga y gestion de trafico
Transito
Descargas en alrededores
Planificacién Urbana | Planificacion urbana
Politicas de Marco legal, politicas econdmicas y de
Desarrollo Nacional | planificacién espacial
Gobierno Boliticas Estandares de emisiones
Nacional Ambientales Impgestos se_*lectwos.;' -
Régimen de inspeccion vehicular
Politicas del Sector | Regulacion de impuestos, tarifas o licencias a
Transporte negocios
Consolidacion de carga y cruce de anden
. Mejoras en el desempefio de distribucién vy
S«_ector _Mepl_’as en_la_ eficiencia de rutas
Privado Eficiencia Logistica Proveedor de logistica distrital
Informacion

La aplicacion de medidas va desde medidas de caracter correctivo simple, con efectos casi
inmediatos, hasta el largo plazo que habitualmente demanda mayores conocimientos, in-
versiones y fundamentalmente, construccién de consensos. El éxito a mediano plazo pasa,
inevitablemente, por una mejor utilizacion de recursos y el espacio publico (como bien esca-
s0), incorporando tecnologias de informacién y comunicacion e involucrando a todos los
sectores implicados en un mejor uso de practicas logisticas; ello podria definir un “sello de
calidad” y promover desde lo local la asignacion de recursos en la planificacion y uso de la
infraestructura necesaria (Raposo y Cafarell, 2013).

Aplicar nuevas tecnologias en el desarrollo de la movilidad de cargas demanda, ademas, un
replanteo de las infraestructuras que hacen posibles los desplazamientos. Se requiere para
ello no sélo la disponibilidad de vias (red jerarquizada y adecuado mantenimiento) sino
ademas la combinacién de medios, incorporar la vision estratégica y los recursos — a tiem-
po- de modo de que los principios logisticos y las buenas practicas en el sector, dispongan
de las instalaciones y las obras necesarias para conseguir los resultados esperados.

5. Regiones metropolitanas. Una aproximacién al problema en el caso Rosario



Decimoctavas Jornadas "Investigaciones en la Facultad" de Ciencias Econémicas y Estadistica. Noviembre de 2013.

Enmarcados en la trayectoria que define la nueva Economia regional, y hecha una revision
de los principales contenidos sobre la teoria (reciente) del crecimiento y las infraestructuras,
se han identificado regularidades y fundamentalmente, elementos que llevan a reflexionar
sobre la complejidad (creciente) de la movilidad, especialmente cuando se involucran rela-
ciones espaciales que hacen muy dificil generalizar un hilo argumental para bajar la inter-
pretacién a una microrregion (dAmbito metropolitano de grandes ciudades en el pais) como el
Area Metropolitana de Rosario. Las dificultades que ofrece un area abierta (sin limites pre-
cisos) torna dificultosa, cuando no imposible la tarea de estimar el gasto en infraestructura.’
Cualquier verificacion de efectos territoriales, debe estar precedida por la preparacion de
una base de informacién que permita la valoracion y optimizacion de los efectos por alcan-
zar con la inversion (Sciara et al., 2007)

Segun la escala, la Nacién por Ley N 24.354/94- creacion del Sistema Nacional de Inversién
Pudblica, incluye en la categoria todos los proyectos de inversion de organismos del sector
publico nacional asi como organizaciones que requieran de transferencias, subsidios, apor-
tes, avales, créditos y/o cualquier tipo de beneficios que afecten en forma directa o indirecta
al patrimonio publico nacional. Superpuesta a esta estructura, cada Provincia define y ges-
tiona por si sus propias obras, aunque limitada territorial y financieramente, en la etapa de
formulacién y de recursos. Finalmente, los municipios también estan en condiciones de de-
finir prioridades y ejecutar sus propios proyectos; sin embargo, las posibilidades efectivas de
llevarlos a la practica son muy limitadas, pese a ser éste el &mbito con mayor acceso y co-
nocimiento de las necesidades locales.

En correspondencia con este marco de reflexién, construido en torno a la relacién entre in-
fraestructuras, crecimiento y movilidad, es intencién de este trabajo identificar como se da
esa relaciéon en el caso de una regién metropolitana. Rosario es uno de los mas importantes
Aglomerados urbanos del pais, y se caracteriza por una historia de pujanza y prosperidad
sobre el auge del movimiento portuario, la conformacién del cordén industrial del litoral flu-
vial y una creciente actividad comercial y financiera que le valen el reconocimiento nacional.
La region es el nicleo concentrador mas importante en el pais de materias primas de origen
agropecuario —provenientes desde una vasta extensién circundante- para su procesamiento
y comercializacion en mercados externos (la agroindustria es la actividad productiva de ma-
yor crecimiento en la regién)

Por su ubicacion geografica, entrada la segunda mitad del S.XIX, la ciudad contaba con un
puerto de ultramar y éptimas condiciones para embarques; la zona era cabecera de distintos
ramales ferroviarios que se extendian desde el interior del pais, acompafando el crecimien-
to del enclave productivo y centro de servicios. La estructura industrial existente, la infraes-
tructura construida y la base poblacional nutrida de migracion europea, fueron las razones
que explican que a partir de 1930, la zona se convirtiera en uno de los principales nucleos
de la Sustitucién de Importaciones del pais. La industrializacién de base se profundizé entre
fines de los afios "50 y promediado los “70, se consolida una estructura metropolitana am-
pliada por anexion de ndcleos fundacionales menores.

La Ciudad es cabecera del area integrada por el conjunto de comunas y municipios que
conforman el Gran Rosario (continuidad urbana segun INDEC- Instituto Nacional de Esta-
distica y Censos), cuya poblacion se aproxima a 1.400.000 hab. distribuidos en una superfi-
cie de 488.800 Has. Como espacio metropolitano tiene su origen en la década del 30, cuan-

* Unidos a esta afirmacién estan: la falta de datos precisos y comparables en el tiempo, las dificulta-
des para estimar el Producto Bruto Geografico sumado a la realidad de un medio técnico debilitado, la
falta de una institucionalidad coherente y con manejo administrativo y gestion que coordine y armonice
“espacialmente” diferentes escalas y poderes sin coordinacion en torno a la planificacion, programa-
cion y ejecucion de infraestructuras
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do comenzé la radicacién de industrias de la llamada "Sustitucion de importaciones", etapa
en la cual la urbanizacion se extendio e integro el territorio, mas alla de sus limites politicos.

El transporte fluvio- maritimo es el dltimo eslabdn de la cadena agroexportadora que conec-
ta el complejo regional a los mercados internacionales. El autotransporte de cargas es el
medio que desplaza el grueso de los agrograneles y se diferencia por una composicion he-
terogénea y atomizada, con gran n° de firmas transportistas (multiples escalas, especialida-
des y modos de operaciéon que van desde la profesionalizacion hasta modalidades artesana-
les e informales en transitos tradicionales).

Los movimientos metropolitano manifiestan gran diversidad en funcién del tipo de producto,
grado de regulacién, escala de empresa y nivel de informalidad; la amplia base productiva y
diversidad de sectores que demandan los servicios, debe ser catalogada en funcion de sus
caracteristicas y niveles de conflictividad. El ferrocarril por su parte, con gran desarrollo en
la zona, fue cediendo participacion en cuanto a la transportacion de cargas (por marcada
obsolescencia tecnolbgica y escasa renovaciéon del material rodante).

La Regién no escapd a la reestructuracién de las actividades productivas y el ajuste durante
la década del 90, proceso que afecto la base productiva y generd graves secuelas sociales
como la pérdida de puestos de trabajo y altos indices de pobreza e indigencia en los afios
posteriores a la crisis (fines del 2001). Promediando el 2003, se evidencia un cambio nota-
ble en la conducta del complejo agroexportador (granos, subproductos y aceites) mediando
anuncios de un nuevo ciclo de inversiones, con nuevas terminales y ampliaciones de plantas
e instalaciones de embarque, almacenamiento y procesamiento en el Area)

El ciclo de nuevas inversiones se extendié a otros sectores, con ampliaciones de plantas e
instalaciones complementarias -tratamiento de efluentes, cambios en los procesos producti-
VoS, etc. por parte de un grupo de grandes empresas que integran el corddn industrial de la
Region en tanto que acomparfian algunas de estas inversiones como el sector automotriz-
(en general plantas capital intensivo) la creaciéon de nuevos puestos de trabajo con mejora-
miento en los niveles de ocupacion de la mano de obra regional.

Junto a este proceso de recuperacion, se retoma cierto nivel de inversién publica tendiente
a la concrecion de algunas grandes infraestructuras. Esta tendencia resulta estimulada a
partir de la renegociaron de contratos de concesion y la reciente actualizacién institucional
del marco de referencias para las ejecucién de las obras publicas en el pais. Rosario en
particular retomo el ciclo expansivo con muchas inversiones, como fueran la red de accesos
principales a la Ciudad o el ensanche de la ruta Nac.AO08-Circunvalacién de Rosario. (Los
cambios en la conducta inversora acompafian las expectativas favorables que llevé a pensar
en términos de recuperacion de parte de los niveles perdidos e incluso fuerte crecimiento
para la Regidn) Otras obras regionales estan pendientes o sélo tienen una ejecucion inci-
piente, como son los casos de: las autovias Ruta Nac. N°33 y Ruta Nac. N°34, el proyecto
Circunvalar, la profundizacion del calado de la Hidrovia Parana- Paraguay; ampliacién Ruta
Nac. N°11; adecuacion de instalaciones del Aeropuerto; restablecimiento de nuevos servi-
cios del tren a Bs As; recuperacion y ampliacion del puerto Rosario; entre otros proyectos.

En el conjunto de infraestructuras economicas priorizadas, es fundamental indagar en si
éstas estimularan el crecimiento regional o por el contrario, sélo vienen a cubrir una deman-
da existente. En suma, este interrogante trata de plantear cual es la logica que instala y
prioriza entre los temas de agenda las grandes obras en la Region, mas alla de reconocer
cuales podrian ser sus efectos sobre el crecimiento. Junto a este interrogante, se desenca-
denan varios més: quiénes las promueven y/o capitalizaran sus efectos positivos, de dénde
provienen los recursos necesarios para la ejecucion, qué agentes intervienen en su defini-
cién, cudles son los impactos previstos y con qué otros proyectos o inversiones se deben
relacionar.
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El destino de la inversidén publica, particularmente si se asignan los recursos para la cons-
truccion de obras como en este caso vinculadas a la movilidad regional, deben (necesaria-
mente) responder al interés de una sociedad que esta por detrds con sus demandas y mani-
festarse en sus efectos en el desarrollo de la sociedad en su conjunto.

5.1 Indicadores de la movilidad regional.

Medir y evaluar la movilidad de las cargas, saber si es ella una necesidad que se atiende
con nuevas infraestructuras (sélo de ellas 0 combinadas a otro tipo de politicas) como posi-
bles soluciones coherentes con el desarrollo, o bien son en muchos casos demandas pun-
tuales que responden a intereses sectoriales, y que en todo caso pueden inducir a un mayor
crecimiento en esta region.

Una primera aproximacion la dan tanto la composicion como la intensidad de los transitos
en el Area. Tomando como fuente de informacion los datos de Transito Medio Diario Anual-
TMDA de Vialidad Nacional sobre la red de rutas en torno a Rosario, se estudiaron los tran-
sitos para el sector sur de la provincia de Santa Fe. La evoluciéon de los movimientos en
esta region, analizando e los valores 12 estaciones permanentes de conteo vehicular, indica
que en un periodo 2006-2012 (6 afios) el crecimiento es practicamente una constante y esta
en un promedio del 40% en el conjunto de observaciones (a excepcion de la Ruta Nac. N° 9
tramo Rosario Cérdoba, que disminuyé sensiblemente a partir de la habilitacion de la Auto-
pista). Este crecimiento se corresponde con una etapa de crecimiento, y fundamentalmente
se lo puede conectar al aumento sostenido de la motorizacion.

150 Evolucion del TMDA en el periodo 2006-2012, en % de crecimiento -
Base aio 2006=0 (12 estaciones permanentes Serie 1- B/N ACCSO a SAN NICO-
TR Sy LAS- LtE con SANTA FE
Serie 2-CARCARANA - CANADA
DE GOMEZ (ENT.)
Serie 3-INT.R.N.A008 - A/N
R.N.A012
Serie 4-INT.R.N.175 (D) -
INT.R.P.95 (1)
Serie 5-INT.R.N.173 (D) -
INT.R.P.80 (I) (EX R.N.172)

Serie 6-INT.R.N.7 - INT.R.N.8

Serie 7-EMP.R.N.178 (1) (F.SUP.) -
ACC.A CASILDA (1)
Serie 8-PERGAMINO (SAL.) -
INT.R.P.50
Serie 9-INT.R.N.9 - LAS PAREJAS
<100 Serie 10-ACCESO A AEROPUER-
TO (D) - AN R.N.9
Serie 11-INT.R.P.14 - INT.R.P.17 S
Serie 12-LTE.C/SANTA FE -
Fuente: Elaborado en base a datos de TMDA de Vialidad Nacional. INT.R.P.11 (VICTORIA)

~——Series! ——Series2 ——Series3 ——Series4 ——SeriesS —— Seriest
—SeriesT = Seriesd Seresd = Series10——Series!t Series12

Otro aspecto de interés esta conectado a la composicion de los transitos, es decir especial-
mente a la participacion que le corresponde a los vehiculos destinados a transportar cargas
dentro del conjunto de los transitos relevados. Si bien la informacion es limitada y no hay
monitoreo permanente de todas las rutas, se puede afirmar que entre un 20 y 40 % de to-
dos los vehiculos son camiones (clasificados como sin/y con acoplado y semirremolques). Si
bien no esta sistematizado, y habiendo analizado mas de 150 observaciones regionales
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(puestos transitorios), se sabe que en algunos casos esos transitos pueden superar en 50%
de participacion de vehiculos de carga. Esto define velocidades diferenciales y por supuesto
menores niveles de servicio para esas rutas, lo cual lleva a pensar en la necesidad de con-
tar con doble via para la circulacion.

Participacidéon de los Vehiculos de carga en
los TMDA de la Region, en % de participacion.

Ruta Nac.N2174 LTE.C/STA FE ...

Ruta Nac.N2 178 INT.R.N.9 - LAS_..

Ruta Nac.N2178 PERGAMINO-R.P.50-...

Ruta Nac.N233 EMP.R.MN.178 (1) -...
Ruta Nac.N233 INT.R.N.7 - INT.R.N.8

Ruta Mac.N211 INT.R.N.173 (D) -...

Ruta MNac.N211 INT.R.N.175 (D) -...

Autopistalvo9 B/N R.P.26 - CDA.DE...

Ruta Nac N29 CARCARANA- CDA DE...

Ruta Nac.N29 B/N Acceso S.NICOLAS-...

0.00 10.00 20.00 30.00 40.00 50.00 60.00

Fuente: Datos de composicién de los TMDA — en puestos permanentes de la Region

No sélo son los transitos una manifestacion de la conflictividad que experimenta la movilidad
regional. Se puede apelar a otros indicadores como son los accidentes de transito, los nive-
les de contaminacion, los conflictos urbanos (ruido, congestién, reclamos). Todos ellos pue-
den permitir relevar la necesidad de nuevas infraestructuras (en este caso conectadas a la
vialidad regional)

5.2 Nueva institucionalidad relacionada a la movilidad regional.

La necesidad de identificar los conflictos, proponer nuevas alternativas y plantear las inver-
siones que se requieren en ambientes metropolitanos, lejos esta de alcanzar una resolucién
adecuada en la realidad nacional. Las cuestiones metropolitanas no encuentran con fre-
cuencia ni la coordinacion necesaria, ni las instancias de gestion adecuada para alcanzar
una solucion.

El Plan Integral de Movilidad (PIM) es el primer plan sectorial de naturaleza especifica que
se plante6 en la region (2011). Elaborado desde el Ente de la Movilidad de Rosario se pro-
pone como un instrumento guia con un stock de politicas, medidas y proyectos a gestionar e
implementar, y que permitan contar en un mediano plazo, con un sistema eficiente y susten-
table para Rosario y su region metropolitana.

El mismo define tres estrategias: promocion del transporte publico masivo (TPM); desarrollo
del Transporte No Motorizado (TNM); y disuasion en el uso del automévil privado (Municipa-
lidad de Rosario, 2011:176). Los logros dependen de la eficacia para actuar sobre los de-
terminantes de la demanda: el precio y el tiempo. En cuanto al movimiento de cargas se
plantean acciones diferentes en la escala local y la regional, la que implica considerar distin-
tos medios de movilidad y estrategias diferentes para su resolucién. Se trata de salvar un
importante vacio en la gestién local respecto de estos temas.

Como grupo de trabajo, se colaboré recientemente en la evaluacion de los resultados de
aplicacion de los primeros carriles exclusivos de la Ciudad- mediando un Convenio de Asis-
tencia Técnica con el Ente de la Movilidad de Rosario. El informe pudo integrar un conjunto
de opiniones, observaciones, propuestas técnicas y experiencias que sirvieran para mejorar
su funcionamiento. El objetivo era ofrecer un repertorio a los “hacedores” de politica, defi-
niendo lineas de accién para encauzar los problemas del transporte y la operatoria con car-
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gas en la Ciudad.

Una nueva perspectiva de abordaje del problema a escala metropolitana es el Ente de
Coordinacién Metropolitana- ECOM, considerado hoy el dmbito institucional de discusion,
estudio y concertacion de acciones al que estan asociados distintos actores publicos, insti-
tuciones y sectores privados tras la transformaciéon del territorio. ElI Ente surge como pro-
puesta del PERM (Plan Estratégico Rosario Metropolitana 2018) y resulta de la asociacion
voluntaria de municipios y comunas del Area que consolidan una nueva institucionalidad
para la coordinacién y promocién de politicas publicas con impacto regional. Desde alli se
impulsan directrices para el ordenamiento territorial, dentro de las cuales la problematica
trabajada, es uno de los ejes basicos de interés.

El Ente opera en la definiciéon de lineamientos estratégicos, siendo la movilidad y especial-
mente la de cargas, la que convoca la voluntad del conjunto a encontrar alternativas de so-
lucion (destruccion de calzadas, contaminacion del aire, congestion por estacionalidad, etc.)

Se rescata como valiosa la instancia de encuentro y discusion de conjunto, que incluye la
variante de propuesta de nuevas infraestructuras.Desde la Universidad se est4 aportando a
la formulacién de estas propuestas para la definicion de los lineamientos de accién que es-
tructuren una mejor conectividad y menor conflictividad entre localidades del area. (Se tra-
baja en una base de informacion sobre transitos y tipos de cargas desplazadas). Mas alla de
lo reciente de la implementacién de esta estrategia, se valora trabajar en forma consensua-
da entre autoridades para definir lineas de accién.

6. Algunas reflexiones y conclusiones del caso.

1. Al presente no parece haber un acuerdo respecto a si mayores gastos en infraestructura
preceden mayores tasas de crecimiento del producto o si es este Ultimo quién va guiando el
stock de capital necesario de invertir; es decir, se discute cudl es la relacion de causalidad
entre las variables y esto no es menor, dadas las fuertes implicaciones de politica econémi-
ca que acompafian ambas posturas.

Si se acepta que la causalidad va desde la infraestructura al crecimiento, los hacedores de
politica estaran sesgados hacia mayores gastos en infraestructura -condicion necesaria pa-
ra el crecimiento — y preocupados por la amenaza de escasez que lleva a generar cuellos
de botella y por tanto frenar el crecimiento. Por su parte, quienes adhieran a la postura de
una relacion de causalidad inversa, donde la demanda de infraestructura deriva del creci-
miento, tendran una vision completamente diferente del problema, orientandose a seguir el
crecimiento del producto y tratar de seguir la evolucion de la inversion en determinados sec-
tores para acompaiar el proceso.

2. Desde la Economia se ha dado relevancia a los estudios macro sobre el tema, descui-
dandose algunas cuestiones como considerar las tasas de retorno desagregadas de dife-
rentes tipos de inversiones o estudiar los impactos del cambio de politicas en las infraestruc-
turas. De este modo cuando se evallan los diferentes tipos de gastos es necesario pensar
en cada caso en concreto y tener un estudio detallado de los beneficios sociales, respon-
diendo algunos interrogantes como saber si el gasto constituye la mejor alternativa, si es el
momento adecuado para llevarla a cabo, quienes son los actores involucrados tras su reali-
zacion, quienes son los actores involucrados y cudles los beneficios (y los perjuicios) que
pueden derivar de la inversion.

Al respecto, son prometedores los nuevos enfoques que incorporan la dimension espacial y
con ello, se apuntalan y renuevan los estudios macro y micro (Straub, 2008), con una mira-
da dirigida a las necesidades regionales, mas centrada en el desarrollo econémico (y menos
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en el crecimiento). El nuevo marco de la geografia econémica afiade a la cuestién una nue-
va dimension, cual es la distribucion espacial (empresas, mano de obra, bienes); esta vision
se torna crucial para la estimacion de los efectos diferenciados en el territorio. Esta Ultima
cuestion no es menor; en la mayoria de los paises en vias de desarrollo, la calidad de los
servicios provistos por un nivel dado de stock de infraestructura es clave para hacer efecti-
vos los beneficios sociales derivados de la misma.

Entre las caracteristicas de este tipo de inversiones en infraestructura, esta la de convertirse
en “capital duro” (dificil de modificar en cuanto al destino y las condiciones de funcionali-
dad). Toda decisién previa requiere ser meditada y perfectamente encuadrada dentro de los
principios de la programacion racional, la definicibn de objetivos a cumplir y garantias de
cumplimiento de umbrales minimos de eficiencia, mas all4 de su incorporacion a las redes
con una mejor operacion de los servicios.

3- Desde la teoria se baj6 a la verificacion nacional y regional (provincial), obteniendo como
evidencia que la inversion en infraestructura — medida como IRD- mas alla de estar muy por
debajo de lo que se recomienda para tratar de salvar la brecha existente en ambos casos
(deficiencias de stocks de capital), a nivel nacional y en el periodo 1993- 2012 se mueve por
debajo de la linea que define el crecimiento del producto, agravado por un comportamiento
ciclico sensible a las crisis del pais. La provincia de Santa Fe por su parte, con menor cre-
cimiento en el tiempo de su Producto, se muestra igualmente volatil ante los cambios en la
tendencia del crecimiento provincial pero con una marcada reaccion tras la crisis que le
permite mantenerse holgadamente por arriba de la linea de tendencia de la IRD regional.

En el caso particular de los recursos asignados a la atencién de la movilidad, especialmente
a las infraestructuras de transporte, se pudo verificar el peso que corresponde a los gastos
en el sector en el total, si bien la orientacion es a reducir el gasto de Capital en transporte
en favor de los Corrientes (esencialmente subsidios).

La movilidad crece y con ella sus demandas de infraestructuras, siendo la red vial y demas
instalaciones complementarias las que canalizan el grueso de los desplazamientos. El cre-
cimiento del parque automotor nacional pone en crisis la inversiébn en vias de circulacion
habiéndose mas que duplicado el registro anual de automoviles en tanto que en igual perio-
do lejos se esta de crecer en igual escala para la red pavimentada nacional. La inversion
vial agregada indica que - pese a que en los Ultimos afios los recursos crecieron (ya no lo
hacen desde el 2008 en mas), ese crecimiento esta lejos de cubreir el incremento de la
movilidad (asociada tanto a las personas como a las cargas)

4- Las altas tasas urbanizacion de la poblacion, la creciente concentracion de la industriali-
zacion y los servicios y especialmente, el marcado uso del automovil, fueron los desencade-
nantes centrales de un proceso de cambio que desde mediados del s. XX presionan sobre
la demanda de servicios en un medio social complejo en cuanto a la movilidad. Las ciuda-
des son &mbitos que favorecen el intercambio de flujos de informacion, materia y energia
(Polése y Rubiera M., 2009), armonizar una urbanizacién equilibrada requiere de la gestion
del poder publico, tanto como de la sociedad para mantener cierta armonia y corresponden-
cia con el territorio. La brecha inicial en cuanto a la prestacion de servicios, lejos de resol-
verse, se ha acentuado acercandose al descontrol, particularmente en espacios metropoli-
tanos.

Es necesario trabajar en una nueva institucionalidad que atienda el crecimiento y compleji-
dad de los servicios urbanos, en particular en areas metropolitanas; para ello, tanto la coor-
dinacién de diferentes niveles de gobierno tanto como la articulacion con los privados para
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obtener mejoras sensibles en la movilidad resultan instancias fundamentales.

5- Uno de los problemas mas graves que requiere atencién es el desplazamiento de produc-
tos, al plantear decisiones contradictorias entre mantener la localizacién de las actividades
econdmicas y reducir los impactos negativos del trafico y los servicios de carga-descarga y
almacenaje a ellos asociado. Ambas operatorias son complementarias y deben conciliarse
si se quiere contar con un sistema urbano sostenible.

La logistica como técnica que procura optimizar los flujos est4 en constante transformacion,
adaptandose a las necesidades y exigencias del modelo productivo, el que evoluciona des-
de una visién tradicional hacia conceptos innovadores aplicados a la distribucién y el aprovi-
sionamiento de bienes y servicios. Las innovaciones en logistica de carga son un aporte a la
programacion e implementacion de un repertorio de opciones e instrumentos (en tiempo y
escala) a considerar.

6- La region de Rosario es un claro emergente de que la movilidad crece y se complejiza la
funcionalidad a escala metropolitana. Tanto desde el punto de vista del crecimiento de los
flujos vehiculares en los Ultimos afios (esencialmente fruto del crecimiento de la tasa de mo-
torizacién) como de la composicién de los transitos, con una elevada cantidad de vehiculos
destinados al desplazamiento de cargas, estarian indicando la necesidad de encontrar solu-
ciones, buena parte de las cuales pasan por generar nuevas inversiones viales que mejoren
los niveles de servicio en las vias de circulacion y/o aporten instalaciones complementarias
a las existentes para una mejor atencién de la demanda.

La gestién coordinada o por consenso, la planificacion y programacion de las infraestructu-
ras o la implementacion de nuevas técnicas ayudaran — aunque parcialmente — a encontrar
una solucién, si bien ésta solo puede llegar si se atiende el problema desde una perspectiva
integral, que incluya las nuevas inversiones de actualizacion del capital orientadas a la ofer-
ta de servicios.
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