Inversiones dudosas

A reciente adjudicacion del Tren de

Alta Velocidad (TAVE) a Rosario y

Cordoba y la apertura de las ofertas
para otro similar a Mar del Plata ponen
sobre el tapete la importante cuestion de
la toma de decisiones y la fijacion de prio-
ridades de las inversiones publicas.

Son muchas y validas las dudas sobre
la real necesidad y oportunidad de estas
obras, por lo menos, comparadas con las
alternativas. El tramo Buenos Aires-
Rosario es, sin duda alguna, el mejor
servido actualmente por la calidad de
la autopista que une a las dos ciudades,
que ira mejorando con la bienvenida
construccion gradual del tercer carril y
gue ya avanza hasta Zarate.

Pero sideferrocarriles se trata es dificil
comprender por qué no se ha optado por
trenes diésel, que pueden marchar hasta
cerca de 200 kilometros por hora, como lo
han documentado en su libro los periodis-
tas de este diario Diego Cabot y Francisco
Olivera, y como figura en los propios plie-
gos licitatorios, como alternativa para el
tramo entre Rosario y Cordoba.

El ahorro en tiempo con el TAVE a
Rosario frente a estas alternativas es de

menos de media hora. Respecto de las tari-
fas, nada se ha publicado, pero mis calculos,
necesariamente imperfectos debido a la
escasez de informacion, las ubican en al
menos el doble de la aérea y ocho 0 mas
veces las de los 6mnibus.

Pensando en usos alternativos de los"

fondos, y si de mejorar los transportes se
trata, también es bueno elogiar otras obras
en marcha, como la gradual transforma-
ci6n en autopistas de la ruta del Mercosur
~tristemente famosa por la frecuencia y
gravedad de los accidentes que en ella se
producen-y del tramo Cérdoba-Rosario,
que, segin se dice, estaria listo para fines
de 2009.

Sin “trenes bala”, estas obras podrian
acelerarse. Ademas, lo que resta por
hacer en materia de vialidad es enorme.
Aunguela cifra puede estar sobreestimada,
la Asociacion Argentina de Carreteras, en
su plan 2007-2017, estima necesaria una
inversion de 100.000 millones de pesos en
la proxima década, para afrontar el cre-
cimiento de la economia, el incremento
del transito y la imprescindible mejora
de los caminos rurales que sirven a zonas
muy pobres,

La Argentina tiene sélo 83 kilometros
de caminos por cada mil kilometros
cuadrados, menos de la mitad que Brasil
y también menos que México, Ecuador,
Chile, Venezuela y Colombia.

La utilidad social de los TAVE también
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es dudosa en comparacion con la siempre
postergada puesta a punto del Belgrano
Cargas, que atraviesa once provincias y
es el medio mas eficaz para abaratar los
fletes desde buena parte del norte del pais
hasta los puertos.

En el campo de los trenes de pasajeros,
parece superior la opcion de mejorar
unos 15.000 kilémetros de vias de los
ferrocarriles de larga distancia, con un
costo estimado de mil quinientos millones
de dolares.

Pero quiza la mayor utilidad social con-
cebible en materia de transportes es la de
mejorar los de la metrdopolis de Buenos
Aires. Ellos son utilizados diariamente
en condiciones indignas por millones de
personas. Se dice que el TAVE a Rosario
transportaria a 4,5 millones de pasajeros
por ano, en ambas direcciones. Un aho-
rro de tiempo de dos horas por pasajero
equivaldria anualmente a nueve millones
de horas/hombre. Pero la mejora de los

El ahorro en tiempo con el tren
rapido a Rosario es de menos
de media hora. El costo de la obra
no resulta del todo claro

transportes en el Area Metropolitana
Buenos Aires (AMBA), con sélo reducir
en media hora cada viaje de ida y vuelta,
no solo ofreceria similares oportunidades
de negocios a los constructores, sino que
ahorraria al menos mil millones de horas/
hombre por afio, en su gran mayoria de
personas de ingresos medios-bajos o bajos.
Su eventual mayor costo podria reducir,
pero nunca anular, tamana ventaja.

Y si de servir a Rosario se tratara, la
aceleracion del proyecto Circunvalar
ahorraria mas tiempo social que el
TAVE. Parecidas conclusiones en cuan-
to al beneficio social se obtendrian si
la decision fuera mejorar la autopista a
Rosario, terminarla hasta Cordoba, hacer
funcionar los aviones y, con los fondos ex-
cedentes, atender necesidades de mayor
prioridad social, como el saneamiento de
la cuenca Matanza-Riachuelo o escuelas
de real calidad para los mas necesitados,
algo que no podra lograrse con la ley de
financiamiento educativo en un contexto
como el presente, de fuerte limitacion de
las rentas de las provincias.

El costofinal es otro de los interrogantes.
Aunque se anunciaron cifras muy inferio-
res, segiin la informacion del Ministerio de
Economia de la Nacion, el costodel TAVE
Buenos Aires-Rosario-Cordoba seria de
9207 millones de pesos hasta 2010, con un
“saldo” de 3280 millones.

La parquedad de lo informado impide
saber, por ejemplo, siestan incluidos costos
de mantenimiento. Tampoco es clara la
informacién sobre los avales del Estado,
ni es claro si el proyecto de fomento de in-
versiones a punto de aprobarse, retroactivo
a octubre de 2007 y sin limites de subsidio
para obras de infraestructura, beneficiara
también a los inversores en los TAVE a
Cordoba y a Mar del Plata.

Pero, mas alla de opiniones a favor o en
contra del TAVE, como las aqui vertidas, el
hecho es que esta obra publica se ha decidi-
do soslayando por enésima vez el Sistema
Nacional de Inversion Publica, creado en
1994 por el Congreso, en ley votada casi
unanimemente. Alli puede leerse que el
plan nacional de inversiones puiblicas “se
integrara con los proyectos que se hayan
formulado y evaluado, segtin los principios,
normas y metodologias establecidas por e}
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organo responsable del Sistema Nacional
de Inversiones Publicas”. Con gobiernos
muy diferentes, desde la sancion de la
ley son casi nulos los casos de obras de
envergadura que, mas alla de la voluntad
de los funcionarios de carrera a cargo del
Sistema, hayan cumplido con estasnormas,
cuya intencion era suministrar y hacer
piiblicos los estudios de factibilidad y los
beneficios y costos sociales de cada obra,
incluso los ambientales, de modo de otorgar
racionalidad a las decisiones politicas. Esto
deberia complementarse mediante el dise-
noy la vigencia efectiva de planes maestros
o directores, enmarcados, a su vez, en una
estrategia consensuada de desarrollo. Un
instrumento de esta indole fue concebido
por el Ministerio de Planificacion Federal
en 2004, en cuyo sitio Web atin pueden leer-
se los documentos originales: Argentina
2016. Politica y estrategia nacional de de-
sarrollo y ordenamiento territorial. Es de
esperar que su actualizacion, anunciada
por la Presidenta, esté a las alturas de
las circunstancias. Se trata “tan sélo” de
respetar las leyes y las instituciones, y de
tener una vision estratégica del futuro del
pais, calidades de las que carecemos desde
hace mucho tiempo y que dejan casi todo
a merced de la discrecionalidad.
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