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Abstract

En 2012 comenzaron las demoradas obras para soterrar el Ferrocarril Domingo Faustino
Sarmiento, gestionado hasta mayo del mismo afio por la concesionaria privada Trenes
de Buenos Aires (TBA) -desligada del servicio por decision del Gobierno Nacional tras
una saga de demandas y accidentes que instalaron en la opinién publica la necesidad de
una profunda reconfiguracién técnica y administrativa-.

El soterramiento se perfila como una de las obras de infraestructura mas importantes de
la Argentina, y —de cumplirse sus principales objetivos declarados (la desaparicion del
tendido ferroviario como barrera urbana y la mejora de la movilidad territorial)- detenta
el potencial de modificar profundamente la trama de la megal6polis bonaerense por sus
potenciales efectos urbanos.

Sin embargo, el proyecto original ha sufrido numerosas reconfiguraciones (en variables
tales como extension, cantidad de vias, futura capacidad operativa y eventual utilizacion
del suelo que seria liberado al desocupar el actual tendido ferroviario) y en términos de
expertos es ampliamente considerado, en su version en ejecucion, excesivamente
costoso y/o no lo suficientemente pertinente. ;Como se llegd a esta instancia de
desfasaje? Creemos que la respuesta tiene que ver con un cambio en los paradigmas de

planeamiento urbanistico y los contextos de realizacion de grandes proyectos urbanos.
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Planificacion urbana, grandes obras de infraestructura

y transformacion del territorio: un estudio de caso

Actualidad del Tren al Oeste: Linea Sarmiento

Con una extension aproximada de 37 kilémetros, la etapa eléctrica de la actual Linea
Sarmiento es el principal medio de transporte de la Zona Oeste del Gran Buenos Aires.
Operada por la empresa Trenes de Buenos Aires (TBA) entre Mayo de 1995 y Mayo de
2012, bajo concesion otorgada por el Estado argentino, su historia se remonta a
mediados del siglo XIX, cuando fue un emprendimiento pionero y de enorme impacto
sobre el territorio bonaerense (Schvarzer y Gomez, 2006; Lopez y Waddell, 2007
Schvarzer, Regalsky y Gémez, 2008). En tanto estructura asentada sobre multiples
instancias administrativas, las problematicas interjurisdiccionales, asi como una fuerte
correlacion sobre el desarrollo urbano y la reconfiguracién de Buenos Aires y su
periferia, han sido dimensiones que acompafiaron a la primera linea férrea del pais

préacticamente desde su origen.

Actualmente, entre las terminales de Once de Septiembre y Moreno (cabeceras del
tendido electrico) corren aproximadamente 300 servicios diarios, transportando a un
total estimado de 10 millones de pasajeros mensuales —de entre quienes mas del 60%
ingresan o salen de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires (Secretaria de Transporte de
la Nacion Argentina, 2006)- a traves de las 16 estaciones del sistema (6 pertenecientes a

la Capital y 10 a los municipios circundantes).

Si se analizan las formas de apropiacién del excedente, la lI6gica de asignacion de
recursos y las dimensiones politicas bajo las cuales el servicio fue prestado durante los
Gltimos 17 afios, la linea Sarmiento ha tenido una configuracion -de acuerdo a las
categorias dadas por Erik Olin Wright (2006)- hibrida entre légicas de acumulacion
superpuestas y contradictorias: la infraestructura y del material rodante nunca dejaron
de ser propiedad del Estado, pero la venta de boletos (parcialmente subvencionado con
el fin de permanecer en un rango asequible para la mayoria de los usuarios) y la gestién

general estuvieron en manos privadas.

A fines de 2012, el sistema sigue funcionando a expensas de una disminucion dréastica

de la calidad. La densidad del tendido ferroviario, los desperfectos técnicos y la
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superposicién de frecuencias suelen generar demoras que, sumadas a la escision fisica
que las vias del Sarmiento —llevadas las barreras a una intermitencia poco eficiente y
causante de congestiones a nivel del transito lindante, en tanto los pasos a nivel apenas
permanecen abiertos para el paso de vehiculos y peatones- generan entre Sur y Norte de
Buenos Aires, son el fundamento de variados reclamos, a veces no mediados por la

institucionalidad dominante y desbordantes de las formas prescriptas por el Estado.

Siendo unanime -en opiniones de expertos sobre transporte- que ha llegado a su limite
operativo, la discusion sobre las condiciones de una transformacion que redefina la
capacidad de la linea Sarmiento ha aparecido tanto en el discurso del Gobierno Nacional
y en documentos técnicos oficiales’ como en medios masivos de comunicacién® y en
expresiones espontaneas de los usuarios y/o habitantes de zonas potencialmente

afectadas.

Problematica del transporte ferroviario en la Regién Metropolitana de Buenos

Aires: diagnosticos y propuestas

Autores que analizaron la situacion del transporte bonaerense en los afos recientes,
como Kralich (2001: pp. 1-5), han sefialado ya, como consecuencia de la relajacion de
las actividades de planificacién e intervencién estatal y la creciente permeabilidad del
espacio urbano a los intereses privados, nuevos “males endémicos atinentes a la gestion
sectorial del transporte, como la ausencia de complementacion intermodal, la
subutilizacion ferroviaria en ciertos tramos, la falta de integracion del sistema, la
fragmentacion jurisdiccional, la inexistencia de politicas participativas, y el
consolidado poder de los lobbies empresarios”, que por lo tanto “entorpecen el logro de
soluciones y/o paliativos”. Organismos como Fundacion Metropolitana han generado
informes (Staffa, 2007: 4) cuyos diagnosticos coinciden en que “el transporte pablico
de pasajeros del Area Metropolitana de Buenos Aires presenta puntos criticos
estructurales cuya resolucién requiere politicas consistentes de mediano y largo plazo

que le den respuesta”.

! Plan de Modernizacion, Linea Sarmiento 2006-2010. Secretarfa de Transporte, Ministerio de
Planificacién Federal, Inversién Publica y Servicios. Presidencia de la Nacion. Edicion en PDF.
% Informe de C5N (18/11/2010), “Soluciones para el transito™:
http://www.youtube.com/watch?v=aHmhscw04Mw. Consultado el 4 de Octubre de 2012.
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La inexistencia histérica de una planificacion integradora en el sistema ferroviario
metropolitano se ha decantado en una explicita decadencia, que autores tan divergentes
entre si como Cena (2008) y Rozenberg (2010) -a pesar de sus enfoques opuestos-
identifican como caracterizada por la prestacion de un servicio “entre regular y pésimo,
habiendo intervenido el Estado para asumir algunos servicios, cancelando Concesiones
y/o transfiriéndolas a otros grupos privados con intervencién estatal. En estas
Concesiones ha primado la falta de inversion en material rodante, la alta rotacion de
profesionales en las areas técnicas, la ausencia de profesionalidad en la conduccién
empresaria, la falta de supervision directa sobre los servicios, la baja calidad de la
conducta empresaria y la busqueda a ultranza de beneficios por via del otorgamiento

de subsidios” (Rozenberg, op. Cit.: 44).

La relacion de los gobiernos locales con los grandes capitales se redefinié durante la
década de los 90, expresando nuevas formas de produccion y organizacion del
territorio: la “extranjerizacion y globalizacion durante los Ultimos afios plantea serios
interrogantes con respecto a la gobernabilidad y la capacidad de gestion y control del
Estado nacional sobre los procesos economicos, sociales y territoriales, haciendo
sumamente vulnerables a algunas regiones, sectores sociales y actividades productivas,
especialmente en ausencia de politicas activas especificas” (Ciccolella, 1999: 10); sin
embargo, a comienzos del siglo XXI se identificaron indicios de novedosos encauces de
las problematicas territoriales, sobre las cuales los gobiernos locales y la ciudadania
podrian construir nuevos repertorios, estrategias, espacios y formas de intervencion®
(Borja, 2001; 2003 y 2006; Borthagaray, 2010; Merklen, 2010).

Durante la primera década del siglo XXI los usuarios de ciertas lineas suburbanas
bonaerenses se han expresado a través de diversas formas de disconformidad social,
algunas de las cuales llegaron a niveles novedosos de violencia (Gamallo y Tafuro,

2008) e incluso alcanzaron una magnitud suficiente como para que los responsables de

® Un ejemplo que consideramos pertinente es el de la Fundacién Metropolitana, organismo que “ha
trabajado generando escenarios de debate y consenso a través de la organizacién y participacion en
encuentros, talleres y actividades. Ademas, regularmente publica informacion, diagndsticos y enfoques
sobre la metropolis Buenos Aires”, incidiendo deliberadamente sobre las politicas publicas “con el
objetivo de lograr una mayor equidad, inclusion social y desarrollo sustentable, y lo hace facilitando
procesos de planeamiento participativo y de coordinacion interjurisdiccional” (extraido de la
Presentacion Institucional en pagina web de Fundacion Metropolitana,
http://www.metropolitana.org.ar/site/fundacion.php).
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las inversiones y operaciones introdujeran modificaciones en las condiciones del
servicio® (Rebon et &l., 2010: 95).

La atencion que las ciencias sociales argentinas han otorgado a esta problematica es
significativamente menor, solo encontrandose referencias a los estallidos de furia
registrados en 2005, 2008 y 2011 con epicentro en la estaciébn de Haedo.
El diagndstico vigente de la produccion académica efectivamente realizada (Gamallo y
Tafuro, op. cit.: 1) sostiene que “las acciones desencadenadas (...) fueron el producto
de una acumulacién de malestar social. Es sabido que el servicio de trenes
metropolitano tiene deficiencias graves, y que esas deficiencias son mas evidentes en
algunas lineas. Esta situacion provoca numerosas quejas de parte de los usuarios que
recurren a distintos  repertorios de reclamos para hacerse  oir”.
Por otra parte, estos eventos han tenido un gran impacto mediatico y en la opinion
publica. Vecinos de zonas adyacentes han tenido posiciones complejas y diversas con
respecto a las posibles reconfiguraciones territoriales propuestas en vistas a una

potencial optimizacién del Sarmiento.

La espontaneidad de estas revueltas, elemento fundante de las hipotesis basadas en la
disconformidad de los usuarios sostenidas desde la mencionada linea de investigacion
académica y por grupos politicos opositores al gobierno kirchnerista, ha sido puesta en
duda por el discurso oficial: el por entonces Jefe de Gabinete Anibal Fernandez presento
evidencia intentando demostrar que ademas de las quemas de vagones se habian quitado

-premeditadamente- bulones del tendido de las vias®.

Leyendo en términos de Castel (1997), y sin existir ain un estudio exhaustivo sobre las
caracteristicas socioecondmicas de los pasajeros del tren Sarmiento, puede afirmarse
que hay condiciones sociales significativamente heterogeneas si se los analiza mas alla
de su dimension colectiva en tanto usuarios de un mismo medio de transporte publico.
Reaparece la necesidad de construccion de un colectivo que generalice y eleve las

demandas de este peculiar grupo de ciudadanos, incluso cuando muchos de ellos no

* Esta perspectiva fue eventualmente refutada por una de las principales militantes del FUDESA (Frente
de Usuarios Desesperados del Sarmiento): “Rechazo la afirmaciéon de alguna que otra monografia
sociologica que asegura que las protestas violentas en estaciones de trenes son generadoras de cambios
en la prestacion del servicio”.

Disponible online en: http://desesperadosdelsarmiento.blogspot.com.ar/2011/05/carta-de-una-usuaria-del-
sarmiento.html.

> Diario EI Cronista Comercial, versién online. 30 de septiembre de 2011. Disponible en:
http://www.cronista.com/contenidos/2011/09/30/noticia_0151.html.
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hayan participado jamas en reivindicaciones politicas o territoriales —son, atendiendo de

nuevo a categorias de Castel, “individuos por exceso”-.

Frente a la conocida imprevisibilidad del funcionamiento del tren, muchos usuarios han
desarrollado multiples estrategias: alternativas de desplazamiento en automovil,
motocicleta o colectivo; justificacion sistematica de retrasos y ausencias; e incluso la
busqueda de relocalizar sus empleos, estudio y demas actividades cotidianas en zonas
mas cercanas y/o facilmente accesibles. Desestabilizados sus horarios y vidas por la
decadencia del transporte del que dependen para desplazarse a través de la metrépolis,
los usuarios —en tanto individuos vaga e informalmente agrupados en un colectivo labil
y no organizado- generan una miriada de acusaciones y reclamos frente a los cuales el
Estado aparece como principal destinatario y como Unico actor con suficiente poder y
recursos (Mandel, 1969) como para intervenir y ofrecer soluciones. No surgen
intermediarios claros, a pesar de que frecuentemente el usuario cree, errbneamente, que
los trenes metropolitanos del Oeste bonaerense fueron —durante la concesién a TBA- de
propiedad enteramente privada (cuando, formalmente, sélo su gestion lo es: en la
mayoria de las versiones brindadas sobre el ataque al material rodante y las estaciones,

no se identifica lo dafiado como propiedad colectiva publica).

Los objetivos relacionados a la renovacion, regeneracion y/o revitalizacion de un area
urbana estratégica son enumerados formalmente por los impulsores de los grandes
proyectos urbanos, como el que fuera conocido como Corredor Verde del Oeste —un
masivo soterramiento que propone construir grandes tuneles ferroviarios y generar
espacios verdes en donde hoy corren los trenes, y principal proyecto estipulado para
reconfigurar el funcionamiento de la linea Sarmiento-. La importancia de cualquier
proceso de cambio en el segmento Once-Liniers esta fuera de duda para gran parte del
espectro de actores involucrados en su uso o potencial reconfiguracién, dada su
trascendencia en los movimientos intra-urbanos que se realizan a diario en Buenos

Alires.

Para quienes residen en los alrededores del Sarmiento, ademas, se prometen “beneficios
que recibiran con la realizacion del Proyecto que se pueden resumir como el
mejoramiento de la calidad de vida por la presencia de una oferta significativa de

verde publico de libre acceso, mejoramiento ambiental por disminucién de la
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contaminacion sonora y del aire, facilidades de accesibilidad y circulacion, todo lo
cual significara ademas un aumento de valor de las propiedades y revalorizacion
general de la calidad urbana del &rea”®: su consenso mayoritario entre los usuarios del
tren y vecinos de zonas adyacentes se presupone, incluso cuando una renovacion urbana
que redefina el funcionamiento del tren traeria aparejada una fuerte reconfiguracién en
el uso del espacio (resignificacion simbdlica de las zonas transformadas, cambios en la
conectividad entre sectores de la ciudad antes escindidos, nuevos potenciales usos

urbanos) por parte de los habitantes inmediatamente afectados.

Desfasaje entre el planeamiento urbano v la relevancia social del soterramiento en

tanto gran proyecto de infraestructura

El plan de soterramiento de la linea Sarmiento se erige como uno de los proyectos de
infraestructura mas importantes de la Argentina, y dado que los objetivos explicitos de
tal reconfiguracion son la desaparicion del tendido ferroviario como barrera urbana y la
mejora de la movilidad territorial entre la Ciudad de Buenos Aires y su periferia
occidental, la eventual concrecion de la obra se convirtié en un bastion dentro de las
demandas de pasajeros que bregan por un viaje de calidad superior. Sus potenciales
efectos podrian redefinir profundamente el paisaje urbano de la metrdpolis; en su
camino a ser considerado viable, las diferentes versiones han encontrado numerosos
obstaculos de origen politico, burocratico y técnico.

Consultados sobre su posible optimizacion del viaje para el usuario diario (el trayecto
actual entre los 37 kilometros que separan Moreno de Once de Septiembre es apenas
superior a los 60 minutos), actores involucrados en diversas esferas del proyecto
sinceran que podria no ser su principal objetivo ni su principal consecuencia a nivel
urbano. La ganancia en tiempo neto de desplazamiento no serd, se afirma, significativa,
en tanto el material rodante y la infraestructura a utilizar no supondrian saltos
generacionales cualitativos en comparacion al actualmente utilizado por la empresa
concesionaria:

“Supuestamente, al aumentar la capacidad del sistema elevando la frecuencia y quitando la
problematica de los pasos a nivel —que eso seria real-, la ganancia en términos de tiempo no es
mucha. La pregunta que nadie respondié es: ¢cual es el transito potencial que tiene el

Sarmiento? Uno tiene la idea de que el Sarmiento esta tan saturado que cualquier mejora que se

® Plan Urbano Ambiental de la Ciudad de Buenos Aires. Desarrollo Sostenible, 2004.
www.dsostenible.com.ar/situacion/cvoeste.html.
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haga va a dar mds trdnsito en otros lados, pero... yo tengo mis dudas con respecto a eso”.

(ENTREVISTA N° 1: Economista especializado en Transporte)

“La dimension tiempo del mismo transporte ferroviario no se transformaria... N0 mejoraria. El

gran beneficiario de esto no seria —creo yo- el usuario del tren. En todo caso seria el peaton que
cruza las vias del tren”. (ENTREVISTA N° 5: Arquitecto y Planificador Urbano y
Regional)

Segln entrevistas realizadas a expertos, se especula con la posibilidad —poco
contemplada espontaneamente por los usuarios consultados, quienes generalmente
priorizan otros aspectos del plan- de que la calidad de viaje eventualmente sea inferior a
la actual, en tanto se perderia —por ejemplo- la posibilidad de observar el panorama
lindante al tendido ferroviario; el trayecto seria comparable al de un subterraneo
portefo.

El proyecto regresé a la politica agenda argentina durante los ultimos afios del siglo XX
—tras una década que redefinié las relaciones entre Estado, actores privados e
intervencion urbana- a traves del Plan Urbano Ambiental (Gobierno de la Ciudad
Buenos Aires, 2000a), un instrumento de gestién que atraviesa multiples dimensiones
del desarrollo urbanistico (vivienda, transporte, espacios publicos, etcétera)
proponiendo un enfoque regulatorio que bregaba, en Gltima instancia, por una ciudad
integrada, policéntrica y sustentable. Sin embargo, y aunque se estipulé como referencia
obligada por la Constitucion Nacional, su impacto en tanto guia de las acciones politicas
sobre la expresion espacial de la metropolis (algunas de las cuales actualmente
contintan evadiendo problematicas y demandas especificas para amplios estratos de la

poblacion) no ha sido significativo.

IMAGEN 1:
Escenario hipotético resultante del
proyecto conocido como “Corredor
Verde del Oeste”.
Fuentes: Croquis originales del
proyecto C.V.O..
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Ese prototipo formal de soterramiento, denominado Corredor Verde del Oeste (ver
Imagen 1 & Imagen 2), consideraba explicitamente las necesarias articulaciones
intermodales: sus caracteristicas, se estipulaba, “deberan ser proyectadas conforme a
los requerimientos y condicionamientos de funcionalidad que se establezcan para el
futuro centro de transbordo intermodal de pasajeros urbanos, metropolitanos e
interurbanos a implementarse en esa localizacion en terrenos asignados al respecto”
(Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, 2000d: 96). Los nodos intermodales

identificados como de mayor relevancia eran las estaciones de Once y Liniers.

Sin embargo, desde entonces el proyecto original ha sufrido numerosas
reconfiguraciones (en variables tales como extension, cantidad de vias, futura capacidad
operativa y eventual utilizacion del suelo que seria liberado al desocupar el actual
tendido ferroviario) y en términos de expertos es ampliamente considerado, en su

version en ejecucion, excesivamente costoso y/o no lo suficientemente pertinente.

IMAGEN 2: La version de

: — N A reconfiguracion  del  Sarmiento

e A = propuesta en el Plan Urbano

- > /\N‘fi Ambiental era significativamente

5 2 2t = a distinta a la que esta actualmente en
e S \ & ejecucion. Proponia una trinchera de
seene { aproximadamente 9  kildmetros,

correspondientes a la Ciudad

N Auténoma de Buenos Aires, sin

e ot \\ considerar una extension a los
=] BT municipios circundantes.

4 g e, Y , Fuente: Plan Urbano Ambiental del

o > g e Gobierno de la Ciudad de Buenos

' ’ NV //“ 5 Aires (2000d)

En primer lugar, expertos en tematicas ferroviarias sefialan que el disefio subterraneo
del proyecto impediria el la combustion requerida por los motores diesel, que ain es una
propulsion muy utilizada en trenes de mediana y larga distancia. Se cercenaria, asi, una
integracion entre la red metropolitana y los servicios que se adentran en el interior de la
Provincia de Buenos Aires:

““Se perderia la integracidn. Los trenes que hoy van a Mercedes, a Lobos, a Trenque Lauguen, a

Bragado... olvidate, no saldrian mds de Once. Se estaba planeando hacer una transferencia en

Moreno; pero en un tren de larga distancia no tiene sentido hacer casi 40 kilometros extra para
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hacer una transferencia —encima con las valijas a cuestas, si te vas de viaje-. Hubo una falta de
criterio, una falta de concepto total. Incluso una falta de conocimiento de cdmo se maneja un
sistema ferroviario: tenés no sélo diferentes categorizaciones por jerarquia o lujo, sino por
categoria de tren y por tipologia de servicio. ElI Sarmiento siempre fue un ferrocarril con
muchos —hasta Menem, por supuesto: hasta el "92- servicios regionales. Muchisimos. (...)
Tenias troncales con alta y media densidad, y después los ramales con bajas y medias
densidades. Tal cual. No existe més.

Se puede reponer; los ramales estan, hay que ver en qué condiciones. Pero si cortas ese troncal
de entrada a la ciudad, olvidate de la conexién. Otra cosa: esta troncal (Once-Haedo-Merlo-
Lujén) es un eje con conexiones al Norte y al Sur a las demas redes ferroviarias. En teoria, si

toda la red estuviera activa, vos podrias ir de Once a Tucuman o de Once a Bariloche. Porque

la red estd conectada; si cortas eso, ya no podés.” (ENTREVISTA N° 1)

En segundo lugar, la version del proyecto actualmente en ejecucion (a través del
Consorcio Nuevo Sarmiento, integrado por las empresas IECSA, Odebrecht, COMSA y
Ghella) no considera conexiones intermodales con otros transportes —por ejemplo, gran
parte de la linea A del subterraneo portefio y el tramo final del soterramiento correrian
en paralelo, a unos 200 metros de distancia, sin conexiones articuladas entre si-.

Segun entrevistas a expertos, esto indicaria que no se estaria atendiendo al potencial
intermodal de la red metropolitana de Buenos Aires: de acuerdo al estudio
INTRUPUBA (Secretaria de Transporte de la Nacion Argentina, 2006)-, una proporcion
considerable de los usuarios del tren Sarmiento también recurre a otros medios de
transporte (principalmente, colectivos —utilizados por 48.5% de los pasajeros del
Sarmiento; la intermodalidad més alta de entre todas las lineas de Buenos Aires- y
subtes —para los cuales se registrd un solapamiento del 7.5%-).

Esta dimension apareci6 muy frecuentemente como una omision sefialada en las

entrevistas a referentes del transporte ferroviario y el planeamiento urbano:
“En vez de hacer una intermodalidad, optimizar y aprovechar las ventajas, se decidi6 una
inversién nueva, muy grande, separada. En paralelo al subte, a 100 o0 200 metros. Y se eligié el

soterramiento, fueron directamente a eso sin ver cdmo articular con el transporte actualmente

existente”. (ENTREVISTA N° 2: Arquitecta, Planificadora Urbana y Regional)

“Hay maneras distintas de solucionar el tema ferroviario metropolitano. (...) Uno tendria que
empezar a pensar en la nocidn de corredor, que es lo més interesante. (...)

Hablar de corredor es interesante porque ahi tenés la mayor variedad posible de soluciones:
tenés densificacion, entonces podés pensar en aumentar la capacidad de las vias, del subte, el

tren o lo que sea. Lo que es atender la trama urbana normal... bueno, es un tema de que el
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sistema vial se desarrolla solo con la ciudad y le da cabida al colectivo. Con la nocion de
corredor ya pensas en algo més tipicamente intermodal: vos tenés que concentrarte en cuanta
demanda tiene, cuanto estd atendiendo, cudles son las posibilidades de atender eso. Esa es la

pregunta crucial para un metropolitano es: ¢cual es el trafico potencial? Tiene respuestas muy
distintas para cada linea...”. (ENTREVISTA N° 1)

Por ultimo, y en oposicion a lo planteado por multiples consultores durante las etapas de
planeamiento, la versidn definitiva del soterramiento contara con apenas 2 vias. Este es
un punto extremadamente controversial entre los expertos en tematicas urbanas y
ferroviarias, que recomendaron tanto una extensién menor (para atender a la demanda
efectivamente existente, significativamente distinta en la Ciudad de Buenos Aires que
en su periferia; para los municipios bonaerenses se propusieron diversas soluciones con
cruces a nivel, pero un soterramiento a escala completa no es generalmente considerado
pertinente) como un aprovechamiento de las obras para llevar el recorrido del Sarmiento
a un sistema de 2 vias de ida y 2 vias de vuelta (aumentando no sélo las frecuencias,

sino las posibilidades de intercalar distintos tipos de trenes simultdneamente):
“[El soterramiento] es un proyecto grande.... de todas maneras, no es proyecto revolucionario
con respecto a lo que es el ferrocarril, en términos operativos. De hecho, lo empeora con
respecto a su potencialidad. Lo deja peor que antes (...).
Basicamente hay una posibilidad que queda cercenada, con esto, que es la operatoria de trenes
semi-rapidos con sobrepaso, que es lo que hoy en dia se puede hacer. Se hace poco, y en su
momento se hizo en forma sistemética.
El tanel cercena esa posibilidad. Lo que si permite es aumentar algo la frecuencia, pero...

Hay dos vias: todos los trenes van al ritmo del mas lento. Yo creo que ese es el defecto mas
grave del proyecto”. (ENTREVISTA N° 1)

“En determinado momento a Kirchner le acercan el proyecto. Era un proyecto de un tanel de 4
vias. Yo estuve en la presentacion, en un acto en el Salén Blanco. (...) No me gusta, pero,
después de todo, tiene 4 vias. Para sobrepaso o0 2 y 2. Podés incrementar la frecuencia, podés
mandar distintos tipos de trenes. Trenes rapidos, trenes lentos. Podés parar en todas las
estaciones, 0 no. Adelante, vayamos con esto, ningun problema: con eso se llama a licitacién y
me alegro. El proceso licitatorio es muy largo, termina en época del gobierno de Cristina. Afio
2008, si mal no recuerdo. Viene la pre-adjudicacion... y habia pasado a ser un proyecto de 2
vias. Y ahi es donde vienen las criticas.Lo extienden con la misma plata; por eso lo reducen a 2

vias. La ley de las compensaciones. ¢Cudl es el problema del tinel de 2 vias? Que reduce la

capacidad operativa...”. (ENTREVISTA N° 3: Ingeniero, ex — Gerente de

Ferrocarriles Argentinos)
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“Lo que siempre se ha dicho es que el Sarmiento —cuando salimos de Liniers a la periferia- es
que tiene que ser 4 vias, minimo. El proyecto actual se est& planteando con 2 vias. Bueno, error.
Error. Ese es el tema. ¢Qué queremos? ¢Estamos pensando en un ferrocarril que estructure el
pais? No estoy hablando del tren bala; estoy hablando de un ferrocarril en serio. Razonable. Y
bueno... por Once, por supuesto, deberia llegar el servicio metropolitano y todos los que vienen
detras. El ferrocarril Sarmiento y todo su potencial en el Interior ...

¢ Si todos los especialistas te sefialan eso, no da mucho que pensar?

Hoy por hoy, hay una disociacién absoluta entre el escenario decisional y lo que dice lo dltimo

de la disciplina en la materia. (...) Proyectos faraénicos, totalmente en las antipodas de lo que
la academia dice” (ENTREVISTA N° 4: Arquitecto, Planificador Urbano y

Regional).

¢Cdémo se llego a esta instancia de desfasaje? Creemos que la respuesta tiene que ver
con un cambio en los paradigmas de planeamiento urbanistico (Kullock, 2010) y con el
contexto sociopolitico en el que el disefio y ejecucion de grandes proyectos urbanos y

de infraestructura toma lugar (Oszlak, 2011b).

David Kullock (op. cit.: 244) reconoce los cambios que las nuevas caracteristicas de los
sistemas ambientales y sociales estan operando sobre la actividad profesional orientada
lo urbano: “La Planificacion Urbana, actividad tradicionalmente orientada a la
resolucion y prevencién de problemas urbanisticos, se ha visto afectada por las
profundas transformaciones acaecidas en el campo sociopolitico que le da contexto y
en el campo epistemoldgico que sustenta el conocimiento y prospeccion de la realidad
sobre la que pretende actuar insumos esenciales para su ejercicio”.

Las caracteristicas, ciclos y orientacion de la gestion misma han sido reconfigurados y
por lo tanto el autor propone (idem: 264-265) un esquema ordenador de 5 instancias
(Diagnéstico; Formulacion de Propuestas; Ejecucion de Acciones; Evaluacion de
Resultados; Modificacion de Politicas y estrategias) para sintetizar tendencias hasta
ahora irreconciliables y fomentar la elaboracién de nuevos y mas adecuados paradigmas
de planificacion del territorio.

David Harvey (1989) advierte contra los estudios que separan la urbanizacion del
cambio social y el desarrollo econémico, como si fuera un resultado colateral de
procesos mas estructurales: la urbanizacion fue decisiva para los avances industriales,

culturales y politicos de los Gltimos siglos. Propone, entonces, revisar el rol de los
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procesos urbanos en la reestructuracion de las actividades humanas recientes en sus
dindmicas geograficas y politico-econdémicas. Tras la erosién econdmica y fiscal del
capitalismo avanzado, se comenzaron a explorar las vias de accion que los gobiernos
podrian aplicar en las grandes ciudades y se consensuo, en organismos de investigacion
y decision, que los gobiernos urbanos habrian de ser innovadores y con crecientes

componentes empresariales.

A nivel conceptual, Harvey (op. cit.: 5) destaca que la urbanizacion es un proceso social
arraigado espacialmente “en la que un amplio espectro de actores diferentes, con
objetivos y agendas considerablemente distintos, interactian a través de una
configuracion particular de practicas espaciales interconectadas” —que pueden
incorporar cuestiones de clase, género, étnicas u otras-. Se producen, asi, numerosos
artefactos —“formas construidas, espacios producidos y sistemas de recursos de
cualidades particulares organizados en una configuracion espacial distintiva” (idem:
6)- de los cuales la accion social debera dar cuenta, ya que hay procesos fisicamente
canalizados por ellos (por ejemplo: el viaje cotidiano hacia y desde el trabajo):
eventualmente surgen condiciones institucionales, formas legales, sistemas politico-
administrativos y jerarquias de poder moldeados por cada urbanizacién. La dimension
fisica estd en constante transformacion, y las actividades suelen escapar a sus formatos:
las cualidades objetivadas de lo urbano son crénicamente inestables y la organizacion
del espacio es impulsada por diversos agentes sociales en procesos usualmente

conflictivos, usualmente alineados en delicadas coaliciones.

En suma, el nuevo empresarialismo urbano descansa sobre una alianza entre sectores
publicos y sectores privados centrados en las inversiones y el desarrollo econémico, con
construccion especulativa de lugares en vez de la inmediata mejora de las condiciones

de un territorio como objetivo politico y econémico.

Las aparentemente necesarias innovaciones culturales, politicas, productivas y de
consumo muestran la conexion ‘“subterrdnea, pero sin embargo vital, entre el
surgimiento del empresarialismo urbano y la blasqueda posmoderna de disefio de
fragmentos urbanos en lugar de un planeamiento urbano comprehensivo; de lo efimero
y lo ecléctico de la moda y el estilo por sobre valores duraderos; por la repeticion y la
ficcion por sobre la invencidn y la funcion; y, finalmente, del medio por sobre el

mensaje y la imagen por sobre la substancia” (idem: 13).
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Se alientan actividades con fuerte capacidad localizada de incrementar los valores de las
propiedades inmobiliarias, los impuestos, la circulacion de ganancias y —en términos
relativos- el crecimiento del empleo. Prima un énfasis especulativo en el turismo, en los
espectaculos, en una imagen urbana atractiva que fortalezca las identidades locales: sin
embargo, se demostrd que los beneficios son parciales y limitados, y que en esa légica
las ciudades aceleran su declive. Muchos proyectos son encarados declarando objetivos
de mejora de las condiciones de vida de la clase trabajadora, aunque también reconocen

que persiguen adecuar y/o asegurar las ventajas competitivas de la region en particular.

Eventualmente, Harvey discute la posible autonomia de las acciones locales en el
contexto del nuevo empresarialismo, considerando que no dejan de enmarcarse en las
tendencias capitalistas de la competencia y la acumulacion: “detrds de la mascara de
muchos proyectos exitosos, yacen problemas sociales y econdmicos serios, que en
muchas ciudades estan tomando forma geogréfica en ciudades duales: regeneracion de

los centros y un mar circundante de creciente pobreza” (idem: 16).

Sin embargo, estas primeras referencias al urbanismo neoliberal no son adecuadamente
extrapolables para el caso del Gran Buenos Aires: las posibles estrategias a las que se
refiere Harvey o, en un abordaje méas convencional del mercado del suelo, Neil Smith
(2002) implican economias urbanas en las que el sector financiero y/o las actividades
culturales son extremadamente dinamicas y, como condicion inexistente en Argentina,
gobiernos locales poderosos y autodeterminados. Dadas las caracteristicas economicas
de los municipios bonaerenses, ajenos a la administracion de los grandes negocios y la
infraestructura (que suele caer bajo dominio del gobierno provincial), una coalicién
entre funcionarios politicos y empresarios, cuya coincidencia de intereses llevase a un

desarrollo urbano coherente y sustentable, es comparativamente poco probable.

En Buenos Aires, los procesos de neoliberalizacion resignificaron la centralidad en una
metamorfosis urbana que, entre otros resultados, ha creado nuevos corredores (De
Mattos, 2010), implicando incluso cambios en los patrones de valorizacion de las
localizaciones de antiguos y nuevos nodos y puntos de consumo (Ciccolella, 2009;
Ciccolella y Vecslir, 2010). Con el corrimiento deliberado del Estado, que habia
asegurado las condiciones del “interés general”, de la reproduccion de la fuerza de
trabajo y del sostenimiento de su hegemonia politica (Pirez, 2009), los procesos de

privatizacion de la ciudad evidencian la mera légica de ganancia que persiguen en
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Gltima instancia al intervenir incluso en servicios tradicionalmente pablicos como el

transporte.

¢Se abren, entonces, posibilidades historico-concretas para que la tension social
producida por la obsolescencia del sistema ferroviario metropolitano se exprese a través

de nuevos canales?

A principios de Mayo de 2011, una nueva “furia” de usuarios tiene como consecuencia
grandes destrozos en la estaciones de Haedo —histérico epicentro de esta tipologia de
eventos-, Ramos Mejia y Ciudadela. Retroalimenta las demoras y el mal
funcionamiento general del sistema’, y es acompafiada por la radicalizacién y el
crecimiento en la organizacion de las demandas (ver Imagen 3). Tras esta nueva oleada
de “furias”, surgen nuevas y/o renovadas versiones sobre las caracteristicas de su
génesis (desde la difundida académicamente, ya mencionada, de los “trenes en llamas
por disconformidad de usuarios” hasta otras que inducen un dafio auto-infligido por
parte de TBA para justificar nuevas inversiones gubernamentales). La complejidad del

tema amerita, creemos, nuevas y exhaustivas investigaciones.

POTENCIA TU RECLAMO, RECLAMA CON FUDESA

“0 SE n“EHME“ IMAGEN 3: Volante de FUDESA (Frente
INSEGURIDAD Usuarios Desesperados del Sarmiento). Las
FRECUENCIA INCIERTA demandas de los usuarios se radicalizaron desde
FALTA DE HIGIENE « Y
CAMBIOS DE VIAS 2011, cuando dos grandes eventos —una ‘‘furia” de
% . Y DURMIENTES YA! viajeros en Mayo: un choque con 11 muertos y 265
< % heridos, en Septiembre- legaran nueva y renovada
POR UN SERVICIO DIGNO! ;@ visibilidad publica y mediatica a la problematica.

LA EMPRESA INCUMPLE CON LAS INVERSIONES
EL ESTADO INCUMPLE CON LOS CONTROLES

FRENTE USUARIOS DESESPERADOS DEL SARMIENTO
Impulsado por miembros del Movimiento Humanista

Cristina: 15-6010-5236 / cristinasuarez06@yahoo.com.ar
W blogspot.com

En Septiembre del mismo afio, un choque entre una formacion ferroviaria y un colectivo
que cruzaba las vias a la altura de la estacion de Flores le otorgé ain mayor impulso y

masividad a la cuestion en la agenda politica®; en esas semanas, se anuncié el arribo al

" Diario La Nacién, martes 17 de Mayo de 2011:
http://www.lanacion.com.ar/1373886-por-la-quema-de-vagones-se-viaja-peor

8 En la mafiana del miércoles 22 de Febrero de 2012, una formacién del Sarmiento colision6 —por
hipotéticos problemas técnicos en sus frenos- contra los andenes de la terminal de Once. Los primeros
recuentos de victimas (51 muertos, 703 heridos) la ubicaban como la tercera peor tragedia ferroviaria de
la historia argentina; la concesion a TBA —finalizada como consecuencias directa de este evento- y el
futuro del Sarmiento elevaron su relevancia politica y su presencia mediatica de manera significativa.
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pais de la gigantesca tuneladora alemana (TBM, por tunnel boring machine) con la que

comenzarian las obras del ambicioso y demorado soterramiento (ver Imagen 4).

T'E\RR() u‘\VADL\QEE\_g“““““ IMAGEN 4: Anuncio sobre la realizacion del

BFEARALLITG _ poper SARMIENTY Soterramiento de la Linea Sarmiento, a través del
B8PS 11y 11+ Gabaning proyecto conocido como Corredor Verde del
; Oeste, en estacion de San Antonio de Padua
(Secretaria de  Transporte, Ministerio de
Planificacion Federal, Inversion Publica y
Secretaria de Transports NG N Servicios. Presidencia de la Nacidn).
émmmsm Nob Foto: Ariel Fuentes

Presidancia de In N

Constituida Buenos Aires como una megaciudad periférica en el escenario de la
urbanizacion como hecho global, la renovacion urbana implica en ciertos casos la
destruccion o transformacion de elementos no adecuados a la rentabilidad: tuvo lugar
una re-mercantilizacion neoliberal proyectada para devolver la ganancia capitalista a los
procesos de produccion de la ciudad, tras la des-mercantilizacion propuesta por el
desarrollo capitalista del Estado de Bienestar (Esping-Andersen, 1990).

La fusién de inversiones publicas y privadas fue una constante en el desarrollo urbano
de la Argentina moderna. A medida que se fue apropiando atribuciones y ejerciéndolas
en pos de la centralizacion, el Estado argentino se involucrd activamente “en ciertos
campos combinando su accion con la de los gobiernos provinciales y la de los
particulares (...). EI caso de los ferrocarriles (...) representa un tipico campo de
incursion compartida con las provincias y el sector privado -incluso bajo la forma de
joint ventures- (...). A menudo el gobierno nacional utilizé la forma de la concesion
-con o sin garantia- para la ejecucion de las obras o la prestacion de los servicios,
contribuyendo a la formacién de una clase social de contratistas y socios del Estado
frecuentemente implantada ademas en otros sectores de la produccion y la
intermediacion” (Oszlak, 2011: 101).

Mientras las demandas de los usuarios experimentan una institucionalizacion y
politizacion creciente, las obras para soterrar el Sarmiento se encuentran ain —hacia

Octubre de 2012- en una etapa embrionaria.

En tanto proyecto de escala masiva y con multiples imbricaciones a nivel de movilidad

territorial, consideramos pertinente plantear una saga de grandes preguntas o hipotesis

La Plata, 5 al 7 de diciembre de 2012
sitio web: http://jornadassociologia.fahce.unlp.edu.ar — ISSN 2250-8465



acerca de su posible incidencia en tanto producto urbano que servira de estructura a un

servicio publico gestionado privadamente:

-¢Implicara un ejemplo paradigmatico de proceso urbano posmoderno, esencialmente
fragmentario? ;O tendrd, por su “sutura” de la mas grande separacion fisica al interior

de la Ciudad de Buenos Aires, un efecto integrador?

-Concretado el proyecto C.V.O. en sus dimensiones de optimizacion del transporte
metropolitano... ;mejoraran las condiciones de acceso al trabajo, estudio y otros

servicios y externalidades para algunos sectores asentados en la periferia?

-¢Habra un crecimiento de valores inmobiliarios cerca del tendido ferroviario soterrado

y las reconfiguradas estaciones, que eventualmente expulse a los sectores populares?

-¢Contribuiria al disefio de una red de transporte intermodal, considerando
transferencias directas de pasajeros desde y hacia otras formas de transporte publico de
(cuanto menos) la Regién Metropolitana de Buenos Aires? ;Se transformaran las
estaciones en futuros centros de transferencia, como se proyectd en la version

originalmente conocida como Corredor Verde del Oeste?

Estas preguntas buscan interpelar la consideracion a priori de este gran proyecto de
infraestructura: se pretende analizar esta reconfiguracion urbana masiva no sélo como
un producto meramente especulativo del capital internacional, sino plantear un debate
sobre sus posibles consecuencias (algunas de las cuales podrian incluir aspectos
socialmente positivos) sobre amplios sectores de la ciudad en la que se va a ejecutar y
sus respectivos habitantes. Las transformaciones que podria acarrear (tanto sobre el
mercado del suelo como sobre las condiciones de vida de la poblacion en tanto actores
involucrados: inversores, vecinos, viajeros) deben ser contextualizadas en la ya
identificada disociacion entre los procesos politicos de toma de decisiones, los sectores
de gestion y ejecucidn, y los aportes de expertos en transporte ferroviario y disciplinas

urbanisticas relacionadas, entre otros.
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