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Resumen

Los ciclos de uso de las infraestructuras ferroviarias y los paradigmas del urbanismo
definen unidades historicas que marcan discontinuidades durante los siglos XX y XXI.
Cada uno de esos periodos cristalizan fases de expansion material del capital con
efectos urbanos especificos debidos a las politicas ptblicas de transporte. Este articulo
aborda el caso de la ciudad de Santa Fe y estudia cinco planes urbanos con dos objetivos
concomitantes: uno sincronico y otro diacrénico. El primero describe los criterios
ferroviarios y urbanisticos reunidos por cada plan, mientras el segundo los sitia en la
evoluciéon del binomio ferrocarril-ciudad. Usando la metodologia del analisis
documental, el trabajo se divide en dos partes. La primera presenta el caso y es un
panorama de las historias del ferrocarril y del urbanismo en la Argentina. La segunda
examina los planes santafesinos tomando al ferrocarril como problema y oportunidad.
Palabras clave: Ferrocarril, Santa Fe, expansion material, historia del urbanismo
Codigos JEL: L92, N96, O18, 021, R42

Abstract

The cycles of railway infrastructures use and the urban planning paradigms define
historical units that mark discontinuities during the 20th and 21st centuries. Each one
of these periods crystallizes phases of material expansion of capital with specific urban
effects due to public transportation policies. This article tackles the case of Santa Fe
City (Argentina) and studies five urban plans with two concomitant objectives: one
synchronic and the other diachronic. The first one describes the railway and urban
planning criteria gathered by each plan, while the second one locates them in the
evolution of the railway-city binomial. Using documentary analysis methodology, the
work is divided into two parts. The first one presents the case offering a panoramic
view about the histories of the railway and planning in Argentina. The second one
examines the plans that took place in Santa Fe taking the railway as a problem and an
opportunity.
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1. Introduccion

Este trabajo parte de una perspectiva tedrica proveniente de la geografia
econdémica para conceptualizar a las infraestructuras ferroviarias, sobre todo a las
especializadas en el trafico de cargas, como redes técnicas destinadas a dominar la
naturaleza para encauzar las dindmicas capitalistas. Son por ello la concrecion espacial
de fenomenos globales, nacionales y regionales en los cuales el transporte opera como
una variable esencial de la economia. Pero nuestro principal interés académico —
partiendo de las herramientas de la historia urbana y del urbanismo— radica en que esas
dindmicas territoriales tienen incidencia fisica a escala local, aunque los gobiernos
municipales no hayan requerido la instalacion de esas redes ni obtengan beneficios
directos. El articulo se sitia, entonces, en esa tension de intereses sobre un espacio
urbano que el ferrocarril interurbano puede modelar. En consecuencia, su
infraestructura interpela la definicion de nuevos mecanismos de gestion a nivel local
desafiando también a la tradicion urbanistica. En tal sentido, los procesos debidos a las
fases de acumulacion del capital, a los ciclos de uso de las infraestructuras y a las
politicas publicas de transporte deslindan tres etapas modélicas y sucesivas en las
historias del ferrocarril: instalacion, complejizacion y obsolescencia ferroviaria, con
singularidades derivadas de las politicas implementadas por cada pais. Por otro lado —
temporalmente paralelo, pero a escala local- dichas fases acompafian dindmicas
urbanas traducidas en otro posible ordenamiento: oportunidad, problema, oportunidad
para la ciudad. No obstante, lo que resulta interesante para este articulo es que al
resolver la articulacion entre ferrocarril y ciudad en el espacio urbano han surgido
diversos modelos técnicos y en ese corpus subyacen criterios historicos en forma de
paradigmas del urbanismo.

¥ Contacto: Consejo Nacional de Investigaciones Cientificas y Técnicas (CONICET). Instituto de
Humanidades y Ciencias Sociales del Litoral (IHUCSO), Universidad Nacional del Litoral (UNL-
CONICET), Santa Fe, Arg. E-mail: produccioncientificaydocencia@gmail.com. Tfno: 54 9 342 5165606
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Los avances exhibidos en este articulo se han nutrido de una estadia de
investigacion en la Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles y del trabajo actual en el
Instituto de Humanidades y Ciencias Sociales del Litoral (IHUCSO)'. La metodologia
implica el analisis de varios documentos primarios entre los que se hallan las
publicaciones oficiales de los planes urbanos de la ciudad de Santa Fe. Ademas, hemos
incorporado informacidn cartogréfica, periodistica, legal, técnica y estadistica. El
articulo se divide en dos partes: la primera es un panorama histdrico del ferrocarril y
del urbanismo en la Argentina —entre los siglos XIX y XXI— con un andamiaje tedrico
que relaciona las escalas global, nacional, regional y local incluyendo detalles del caso
de Santa Fe. La segunda parte conduce directamente al caso de estudio y se subdivide
en el examen de cada uno de los cinco planes urbanos. Tales secciones sirven para
destacar los criterios ferroviarios y urbanisticos de cada época, los que operan como
indicadores de unos paradigmas que subvierten los instrumentos heredados. Por ello,
las variables consideradas para el estudio de los planes son: trayectoria de los autores,
campos del saber dominantes, imaginario sobre el ferrocarril y concepcion dominante
de ciudad.

2. Santa Fe entre los siglos XIX y XXI: ferrocarriles y urbanismo a escala nacional

Para contextualizar nuestro estudio urbanistico en el marco de los procesos
historicos que operaron en las escalas global, nacional, regional y local es preciso
introducir el concepto de escala. Esta categoria no alude a una dimension cartografica,
es una construccion social que relaciona las escalas para situar en el centro del analisis
su imbricacion mutua. Vincula asi las estructuras del Estado con las coyunturas, los
sujetos, las politicas publicas y las practicas espaciales no sistematicas (Brandio,
2010). Durante el siglo XIX la Argentina fue receptora de los excedentes de capital de
la industria europea. Ubicada en la periferia de esos procesos, América Latina articulo
esas dinamicas globales a la formacion de Estados nacionales que, independizados de
Espafia y con sus peculiaridades, adoptaron modelos de desarrollo de sesgo liberal al
exportar materias primas e importar productos manufacturados. Especialmente en
Sudamérica fueron notorias las inversiones britanicas en materia ferroviaria®, logrando
éstas penetrar a través de acuerdos comerciales con las clases politica y terrateniente.
La estrategia britanica impulsé asi un tipo de produccion primaria de la que también
participaron inmigrantes italianos y espafioles ofreciendo su fuerza de trabajo. No
obstante, para desarrollar un modelo agroexportador en un territorio tan extenso como
el argentino, era preciso modernizar los sistemas de comunicacion y transporte. Alli
Gran Bretafia tuvo su papel protagénico. En el plano filosofico, ese proceso material
fue imbuido de las ideas ilustradas que fueron plasmadas en la Constitucion Nacional
(1853) inspirada en textos preliminares de Juan Bautista Alberdi (1981). Pero, tras la

I Perteneciente al Consejo Nacional de Investigaciones Cientificas y Técnicas (CONICET) y a la
Universidad Nacional del Litoral (UNL).

2 Para 1929, en la Argentina, de una red de 37.550 km de vias férreas, 25.906 km pertenecian al capital
britanico, 4.171 km eran de propiedad francesa y 7.473 km del Estado (Lopez, 2008).
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obvia referencia a los ideales de la Revolucion Francesa, subyacia también una gran
admiracidn a su interpretacion mediada por el modelo cultural norteamericano.

Para materializar esa modernizaciéon se otorgaron concesiones a diversas
compafiias britdnicas y algunas francesas que prosiguieron instalando las
infraestructuras tras iniciales experiencias de concurrencia estatal o de la burguesia
vernacula (Tartarini, 2005). La region central pampeana fue la mas favorecida en
materia de inversiones debido a su llanura, fertilidad y proximidad a los puertos de
ultramar, factores que permitieron tender redes ferroviarias con minimas erogaciones
y amplias ganancias. Esa zona logré asi proveer toneladas de trigo, carne, cuero y lana
al mercado europeo que por las mismas vias introducia sus manufacturas (Sanz
Fernandez, 1998). En paralelo, se impulsaron operaciones inmobiliarias sobre tierras
surcadas por los rieles, junto a empresas de colonizacién que trazaban poblados con
centro en las estaciones intermedias. Luego, el Estado argentino debid construir otros
ramales montados en serranias y zonas desérticas poco atractivas al capital foraneo para
poder conectar las producciones azucareras del norte y las vitivinicolas del sur
(Roccatagliata, 2012).

La ciudad de Santa Fe —capital de la provincia homonima— integra aquella zona
privilegiada del 4rea central. Sin embargo, no alcanz6 un progreso similar a Rosario,
localidad mas prospera localizada al sur provincial. Esta tltima fue favorecida por
disponer de un puerto natural de profundo calado, mientras la terminal santafesina se
mantuvo dependiendo del dragado. La ventaja de Santa Fe estuvo, en cambio, en ser
sede administrativa promoviendo asi la ereccion de las instalaciones ferro-portuarias
que, inicialmente, no erigiera el capital extranjero como si habia ocurrido en Rosario.
De fundacion hispénica y trazada en cuadricula en 1573, Santa Fe habia insinuado una
timida modernizacion urbana tras la independencia de 1816, arribando a la cifra 17.500
habitantes en 1887. El paisaje fue tomando otra fisonomia con la implantacion de las
estaciones de tres compaiiias: 1) Ferrocarril Santa Fe a las Colonias (FCSF), gestionado
por la Provincia e inaugurado en 1885 al este de la planta urbana, 2) Ferrocarril Buenos
Aires y Rosario (FCBAyR), de capitales britanicos, habilitado en 1891 al suroeste y 3)
Ferrocarril Central Norte Argentino (FCCNA), de dominio nacional con su edificio de
viajeros casi culminado en 1919 al noreste (Figura 1)*.

3 Las denominaciones han ido cambiando. A partir de la nacionalizacion (1948) el ex FCSF fue absorbido
por el Ferrocarril Nacional General Manuel Belgrano (FCNGMB) que congregé toda la red de trocha
angosta junto al ex FCCNA. Por su parte, en 1902 el FCBAyR fue adquirido por otra compaiiia britanica:
el Ferrocarril Central Argentino (FCCA) y con la estatizacion pasé a llamarse Ferrocarril Nacional General
Bartolomé Mitre (FCNGBM), disociado del anterior por ser de trocha ancha.
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Figura 1
Localizacion de las estaciones de Santa Fe (1912)

Fuente: elaboracion propia a partir de Collado y Bertuzzi (1995).

Avanzado el siglo XX, las estaciones y sus enlaces comenzaron a ser
incompatibles con la expansion de la cuadricula que las dejara implantadas en el medio
urbano trayendo multiples problemas de conectividad interna. Ademas, esos
ferrocarriles eran de tipo interurbano y sus instalaciones compartian edificios de
viajeros, muelles de mercancias y talleres de mantenimiento. Por ende, la falta de
conectividad entre calles y enlaces, con limitados pasos a nivel, crearon molestias
conforme iban descendiendo las inversiones ferroviarias. La definicion de esos bordes
fisicos y el “efecto barrera” (Lopez, 2005) fueron claves para el nacimiento del
urbanismo en la Argentina, ya que operaban como excusa para crear la demanda de una
disciplina en ciernes. Si bien el urbanismo, como saber autdnomo, se habia consolidado
internacionalmente hacia el afio 1910, arrib6 a nuestro pais alrededor de 1928 en un
contexto distanciado de los conflictos sociales, ambientales y funcionales que
aquejaban a las malsanas ciudades europeas. Por el contrario, en la Argentina, las
infraestructuras ferroviarias en dominio del capital extranjero emergieron como el
mayor obstaculo para desarrollar el mercado inmobiliario que permitiria a nuestras
ciudades emular a las europeas. El urbanista, entonces, podia remover aquel lastre
amparado en sus credenciales (Rigotti, 2014).

[128]



Maria Alejandra Saus
Desde las “murallas de hierro” hasta...

Para garantizarse el éxito era preciso que el urbanismo se postulara como una
ciencia, un saber que daba legitimidad y consenso a las tareas del técnico. Segin
Rigotti, el instrumento llamado “Plan Regulador” contribuia a la definiciéon de un
método cientifico al incluir un diagndstico de los problemas preexistentes: el
“Expediente Urbano”. Asimismo, permitia sistematizar l6gicas que habian operado
aisladamente hasta entonces: la agrimensura que ofrecia la matriz al trazado, las
mejoras edilicias propias de los arquitectos, las redes viales ideadas por los ingenieros
y las preocupaciones higienistas basadas en la zonificacion y la salubridad de la
vivienda. Pero aquel instrumento, mas que corregir una draméatica congestion urbana,
intentaria propiciar un crecimiento. Para dar similares respuestas, en Espafia se ha
hecho referencia a un “urbanismo funcionalista” que habia tratado de segregar el
ferrocarril al espacio periurbano para zonificar y especializar el mercado del suelo
(Santos y Ganges, 2007).

No obstante, en la Argentina de principios del siglo XX, la vertiente
funcionalista estuvo matizada por los argumentos de la tradicion organicista. Desde esa
episteme era sintetizada la diagnosis de los problemas urbanisticos, no ya desde una
logica de separacion de funciones, sino como patologias médicas que conducian a
idénticos tratamientos. Entonces, mientras los planes urbanos sugerian liberar al
“organismo vivo” —la ciudad— de la red en la cual estaba atrapada —el ferrocarril—, las
propuestas utilizaban los enlaces proyectados como fronteras de una zonificacion que
gestionaba la diversidad social en la periferia urbana. Por ello, los nuevos trazados
fueron ideados para dividir porciones de suelo especializado: la zona industrial con la
vivienda obrera y las areas residenciales suburbanas. De modo que el problema no era
el enlace ferroviario sino su disposicion “andrquica”, cuestion que el urbanista podia
rectificar de forma “racional” mientras justificaba todas las acciones con argumentos
biologicos.

Empero, la “ciencia” no fue suficiente para concretar esos planes y entonces
empez6 a sostenerse que en la propiedad extranjera de las redes ferroviarias estaba la
causa del infortunio. Comenz6 a gestarse asi un discurso nacionalista, también debido
a las limitaciones comerciales impuestas por la Primera Guerra Mundial y por la
depresion econdmica. Simultdneamente, avanzo la competencia del modo automotor
promovido por compaiiias norteamericanas. Como ocurriera en gran parte del mundo,
en 1948 los ferrocarriles argentinos fueron estatizados, luego de fijar en la opinion
publica que era necesaria una mayor intervencion estatal en cuestiones economicas.
Asimismo, al cabo de un inicial impulso nacional de racionalizacion y especializacion
de las redes, el desarrollismo no logréo modernizarlas de una manera competitiva, dando
asi mayor impulso a las obras de vialidad que podrian reemplazarlas. En 1962 el “Plan
Larkin” procuraria mejorar la eficiencia ferroviaria, pero —al implicar cierres de
ramales, talleres y estaciones— se topd con una aguerrida resistencia sindical que
frenaria las medidas.
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Ese periodo de la historia del urbanismo en la Argentina estuvo influenciado por
el paradigma del planning anglosajon que daba otro paso hacia la separacion
ferrocarril-ciudad. Se abandonaban asi las metaforas biologicas, provenientes de la
hegemonia de esa ciencia en el siglo XIX, para asistir a la formacién de un corpus
neopositivista inspirado en los aportes de la sociologia cuantitativa. Esta alentaba
renunciar a la idea de ciudad como arquitectura para comenzar a abordarla como una
aglomeracion, un hecho demografico y econdmico inserto en una region geografica.
Por ello, el término urbanismo fue sustituido por el de planeamiento, integrando asi el
vocabulario de una concepcion tecnocratica de la ciudad que arribaria a Santa Fe,
tardiamente, respecto del contexto global de posguerra en el cual la planificacion se
habia forjado.

Pero mas alla de los paradigmas urbanisticos que ahora admiten establecer los
cortes sincronicos, es posible notar un proceso en el cual las estaciones ferroviarias
fueron gradualmente desligadas del area central urbana, conforme el ferrocarril iba
perdiendo gravitacion como sistema de transporte. Esa logica integra dindmicas
globales del siglo XX que se dieron en muchos paises, en tanto responde a la
obsolescencia tecnoldgica de los modos de transporte y a los ciclos de uso de las
infraestructuras. No obstante, como estas ultimas son también anclajes espaciales del
sistema capitalista (Harvey, 2000) subordinados a las politicas publicas, hacia finales
de 1980 aquellas analogias entre Europa y América Latina tendieron a disociarse. Esto
fue debido a una serie de medidas tomadas en el marco del llamado “Consenso de
Washington”. Hasta entonces, las fases economicas de escala global integraron a
Latinoamérica como region periférica, pero en las postrimerias del siglo XX nuevas
politicas y modalidades de transporte fueron acompafiadas por otros paradigmas.

Otra forma de sobreacumulacion llevo a la crisis del ciclo hegemonico
estadounidense y a una expansion del capital financiero (Arrighi, 1999) que asumio
una naturaleza peculiar en América Latina. La agenda del “Consenso de Washington”,
en gran medida expresion de las fracciones concentradas de ese capital, gand espacio
en la region sugiriendo medidas tendientes a desmantelar formas de intervencion y
propiedad estatal. Las privatizaciones de empresas de servicios publicos terminaron
apoyadas por un esquema de reformas neoliberales consolidado durante la década del
noventa (Martinez Rangel y Soto Reyes Garmendia, 2012). Esas politicas publicas
fueron elocuentes en la Argentina e incluyeron la privatizacion de la empresa de
ferrocarriles cuyo déficit de explotacion queria conjurarse. Como resultado, fueron
privatizados los servicios de pasajeros metropolitanos y los de cargas, mientras los de
viajeros interurbanos eran clausurados cayendo sus infraestructuras en el abandono.

Los paradigmas urbanisticos siguieron esos procesos econdomicos y politicas
publicas durante todo el siglo XX y principios del XXI, hasta la actualidad en que China
esta teniendo un papel destacado con inversiones ferroviarias en América Latina. Estas
acciones operan como parte de una estrategia geopolitica de posicionamiento en la
region (Lan, 2017). Algunos autores han ido mas lejos aun sugiriendo que China es el
espacio econdmico que ha logrado reinstalar la cuestion ferroviaria en la agenda
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politica de los estados latinoamericanos (Caillaux, Novak y Ruiz, 2016). En la
Argentina, las inversiones chinas son divulgadas por la compaiiia Trenes Argentinos
Infraestructura, pudiendo notarse una activa participacion de ese pais en la provision
de vagones, locomotoras, equipos de mantenimiento y materiales. Lo que subrayamos
aqui es que las marcas de ese proceso global estan operando a escala local, haciendo
de las infraestructuras desafectadas el motor de nuevas modalidades de urbanismo. Nos
referimos, puntualmente, a su uso para la renovacion urbana en areas centrales, hecho
visible en ejemplos internacionales de actuaciones sobre ese patrimonio.

Los ciclos de uso de las infraestructuras y los paradigmas del urbanismo transitan
asi el siglo XX y llegan hasta el XXI al son de las fases hegemonicas de acumulacion
del capital en las cuales se anclan las infraestructuras. En la Argentina decimondnica
el ferrocarril habia sido un exponente periférico del ciclo hegemoénico britanico,
mientras las carreteras lo fueron del estadounidense en las formaciones territoriales y
urbanas de mediados del siglo XX. Por ello, al haber planteado el binomio ferrocarril-
ciudad en términos materiales y urbanisticos, conviene citar a Capel (2012), quien
sostiene que al tipo de infraestructura ha sucedido un determinado modelo de ciudad,
que en su gestion ha debido adaptar los instrumentos de ordenacién convertidos en
paradigmas del planeamiento. Asumida esa logica, en las infraestructuras territoriales
habria un inicial y pragmatico imperio por dominar el medio rural para materializar
relaciones de produccion en el espacio. Este luego seria adaptado desde las formas de
administracion local y de produccion del conocimiento urbanistico especializado. Los
planes urbanos de Santa Fe han sido ecos de los designios globales y regionales que el
ferrocarril introdujo a escala local, a través de las politicas publicas nacionales.

Esos planes también muestran que a medida que disminuia la incidencia del
ferrocarril como modo de transporte alternativo al automovil, su infraestructura perdia
atraccion en el area central urbana. Ello ocurrié sin que se hiciera distincion entre la
demanda de estaciones centrales para viajeros y periféricas para mercancias, cuestion
que se dio ipso facto sobre estaciones existentes y como secuela de la estatizacion. Hoy
China ofrece un nuevo ciclo para esta historia a partir de medidas nacionales de
recuperacion de las redes de cargas que incluyen un plan de circunvalacion para la
ciudad de Santa Fe. Este es un laboratorio de las dindmicas econdémicas globales que
transitan nuevas politicas publicas y paradigmas urbanisticos. Quiza, algunas claves
para abordarlo se hallen ahora en experiencias como la espafiola que modernizaba los
ferrocarriles cuando en la Argentina eran suprimidos. Asi, desde las “murallas de
hierro”, diagnosticadas en el afio 1927, hasta la Circunvalacién como idea para el 2016
ha transcurrido casi una centuria de infraestructuras, modelos de ciudad y paradigmas
urbanisticos cuyas interacciones bien puede ilustrar el caso de Santa Fe.
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2. Planes para Santa Fe: los paradigmas del urbanismo y la evolucion ferroviaria

Tras haber hallado en el contexto espafiol una diferenciacion entre “urbanismo
factico” y “urbanismo planificado” (Santos y Ganges, 2007), como también algunas
inflexiones con respecto a la literatura anglosajona, es pertinente hacer una aclaracion
que tiene consenso en el medio latinoamericano. Almandoz (2008) establece un
contraste entre historia urbana y del urbanismo, asociando la primera a la ciudad y a su
proceso de urbanizacidn, y la segunda a la disciplina y sus criterios prospectivos. De
modo tal que en este articulo el término urbanismo hara referencia al saber técnico
propositivo. Pero, aunque el autor estudie los paradigmas historiogrdficos del
urbanismo, introduce las herramientas disciplinares dominantes en cada periodo
historico. Por ello, aporta categorias que han sido instrumentos técnicos de la
metodologia de los urbanistas.

Sumariamente, Almandoz detecta en la historiografia de América Latina unos
insumos iniciales que habian emanado del corpus de las historias del arte y la
arquitectura que también influenciaron los proyectos de embellecimiento urbano. Mas
tarde fueron dominantes los preceptos organicistas del historiador Marcel Poéte quien
entendia a la ciudad como “... un ser viviente que debemos estudiar en su pasado para
poder estabilizar el grado de evolucion...” (Di Pace, 2004, p. 83). A mediados del siglo
XX tuvieron auge los métodos de la sociologia cuantitativa, especialmente la de Gino
Germani en la Argentina, que abonaria un abordaje mas funcionalista del urbanismo.
Hacia la década del sesenta fue clave la Teoria de la Dependencia que, subrayando la
relacioén estructural centro-periferia, hallé razones historiograficas para entender el
atraso de América Latina, alentando planes de desarrollo regional. Las derivaciones de
cuilo marxista y el énfasis materialista hallaron luego un limite con la critica de la
microhistoria y otras vertientes de orientacion culturalista. Discutiendo los relatos
estructuralistas y el planeamiento omnicomprensivo, esas corrientes impregnaron las
derivas de los proyectos urbanos. Esta apretada sintesis es una perspectiva de las bases
epistemolégicas y los paradigmas cientificos que hegemonizaron a las ciencias
sociales. Ahora nos interesan para analizar los planes urbanos de Santa Fe, porque
abordamos el caso como un posible laboratorio donde pueden explorarse las matrices
teoricas que han influenciado los textos, las practicas y las ideas sobre la ciudad.

2.1 Proyecto de Urbanizacion de 1927

Hasta la década de 1920 los criterios ferroviarios y urbanisticos fueron
coincidentes en la Argentina desde unas ldgicas que asumieron la insercion del
ferrocarril al medio urbano de un modo pragmatico. Asi, diversas compaiiias instalaron
sus cuadros de estaciones de forma tangencial a las tramas urbanas, en los casos de
nucleos de origen colonial como Santa Fe (Saus, 2014), o impulsando su crecimiento
en otras ciudades de provincia y nueva formacion como Bahia Blanca, por ejemplo
(Ribas y Tolcachier, 2012). Sin embargo, hacia 1930 los edificios de viajeros cedieron
su status de arquitecturas cargadas de simbolismo para jerarquizar y embellecer a la
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ciudad y los enlaces ferroviarios cobraron relevancia para comenzar a percibirse como
causales de fragmentacion socio-espacial. Tal valoracién negativa se dio tanto en
discursos técnicos como en la opinidon publica y fue desplazando el interés por la
estacion como signo de modernidad hacia la percepcion del ferrocarril como problema.

Por su parte, los dispositivos de seguridad interpuestos para prevenir accidentes
(vallados, barreras, tapiales) reforzaron el divorcio entre ferrocarril y ciudad, al tiempo
que se resentian las inversiones ferroviarias que podrian haber sopesado el malestar.
Sobre ese sustrato fue germinando el urbanismo como una disciplina de pretensiones
cientificas que parecia capaz de resolver dichos conflictos. Como lo hemos advertido
para la Argentina, durante la primera mitad del siglo XX fue influyente la tradicion
francesa que habia sido forjada en los cursos del Instituto de Urbanismo de Paris
(Rigotti, 2014). Alli se delineaba un método organicista para abordar la ciudad que se
distanciaba del funcionalismo anti historicista de los CTAM*. De modo que, si para los
primeros la historia era una clave para comprender la evolucion urbana del organismo
vivo que era la urbe, en los segundos el pasado oficiaba como un obsticulo para
solucionar los problemas presentes y futuros de una gran metrépoli moderna.

En ese universo de practicas y saberes se inscribe el primer plan urbano que tuvo
la ciudad de Santa Fe, pero también éste fue una especie de bisagra entre unas logicas
residuales y otras emergentes. Nos referimos a los planes de embellecimiento de fines
del XIX y principios del XX, donde el recurso al eje civico monumental —de
ascendencia Haussmanniana— y las premisas el arte urbano iban en retroceso frente a
la demanda de una zonificacion y organizacion funcional cada vez mas emergente. El
plan de 1927 fue un proyecto de urbanizacion presentado por el concejal Julio César
Cabal a través de una propuesta de ordenanza que buscaba corregir el trazado de una
ciudad de crecimiento vertiginoso®. Si bien la autoria del plan fue atribuida al arquitecto
Juan B. Durand, Rigotti sostiene que es imputable a Angel Guido, ingeniero arquitecto
oriundo de la ciudad de Rosario y auxiliar de una catedra universitaria de Durand. Entre
sus principales premisas, el proyecto contemplaba: redisefiar los trazados ferroviarios
y ampliar el puerto, definir un sector industrial al oeste de la planta urbana, crear un
nuevo sistema primario de circulacion, disefar plazas y areas residenciales de diversa
jerarquia, proveer servicios publicos y un plan econdémico para poder financiarlo®. Su
despacho tuvo curso favorable en la Comision de Hacienda y Obras Publicas, pero el
Departamento Ejecutivo realizd observaciones. En el afio 1928, Cabal presentd las
enmiendas en la nueva Ordenanza N° 2513 que después quedaria sin efecto’.

La publicacion del plan exhibe dos objetivos claros. Por un lado, regular el
desarrollo futuro de la poblacion resolviendo los inconvenientes que presentaban los
enlaces ferroviarios. Esa operacion se planteaba como la variable cuantitativa cuyo
control se encontraba bajo la érbita municipal. Por otra parte, se preveia orientar ese

4 Congreso Internacional de Arquitectura Moderna.

5 Archivo Concejo Deliberante Municipal (ACDM), tomo 1927, folio 754.
6 ACDM, tomo 1927, folio 782.

7 ACDM, tomo 1928, folio 133.
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desarrollo en forma estética para incorporar belleza a la ciudad (Guido, 1927). La
disponibilidad de tierras para urbanizar y la incorporacion de homogeneidad, incluso
eliminando las barreras fisicas ferroviarias, iban acompafiadas —en la dimension
arquitectonica— por una serie de mejoras edilicias que introducian coherencia civica.
Asimismo, proponia una avenida central para la renovacion urbana y una secuencia de
espacios verdes. Estos serian intervenciones puntuales que incluian disefios sectoriales
y diagonales convergentes en conjuntos arquitectonicos. Todo el proyecto seria
uniformado por un reglamento de edificaciones bajo el control de una comision de
estética edilicia.

Como los cuadros de estaciones y enlaces restringian el mercado de tierras
centrales, hubo cierto consenso sobre la necesidad de liberar el suelo de esas barreras
fisicas. En ese tablero urbano la infraestructura ferroviaria era un problema y una
oportunidad. Por un lado, el incipiente ocaso del ferrocarril actuaba como expiacion
para recuperar valiosos terrenos centrales. Por otra parte, el trazado de nuevas redes
servia para establecer barreras fisicas en la periferia urbana donde era deseable
diversificar el mercado del suelo. Asi, en el plan de 1927 se establecid una prematura
zonificacion que permitia localizar un area industrial al oeste, al tiempo que se
proyectaba un barrio obrero en una isla situada al sur de la planta urbana y precedida
por una variante ferroviaria. El autor propuso trasladar la estacion del FCSF al predio
de talleres “Santa Fe Cambios”, hacia el norte, con su acceso al puerto soterrado
conjuntamente con la traza del FCCNA. Por su parte, serian levantados los tendidos
ferroviarios del FCCA, que surcaban el nucleo urbano por el norte con sus enlaces
terraplenados en alto nivel, y el nuevo trazado seria dispuesto por el sur también sobre
elevado.

Para la desafectada estacion del FCSF se preveia un Parque de Ciencias y Artes
con teatro de 6pera, museo y planetario. En cuanto a los trazados que ingresaban por el
norte: “EI F. C. S. F., tendra varias alteraciones en su entrada a la ciudad, a los efectos
de que, en el futuro, no obstaculice amplias zonas de poblaciones, que en el porvenir
quedaran interrumpidas por su trazado caprichoso...” (Guido, 1927, p. 30). Esa era la
intervencion mas imperiosa puesto que obstaculizaba la realizacion de un sistema
urbano de embellecimiento “...por haberse creado verdaderas murallas de hierro que
imposibilitan su acceso a las zonas mas bellas, cierran extensas superficies pobladas y
siendo un verdadero jeroglifico solucionar semejantes dificultades” (p. 44).
Caracterizar al ferrocarril como elemento capaz de deslucir la estética urbana es
sintomatico de un periodo que ya exhibia su deterioro y obsolescencia, contrapuestos
a las demandas de expansion urbana, pero también signo de una etapa del urbanismo
en la Argentina dominada atn por los resabios del arte urbano (Figura 2).
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Figura 2
Proyecto de Urbanizacion de 1927

Fuente: elaboracion propia a partir de Collado (1994)

La representacion grafica del proyecto, junto a otros aspectos compositivos
generales y puntuales como la reestructuracion de una red de avenidas diagonales,
conjuntos monumentales y parques que oficiaban de remates visuales, replican motivos
de los planes de Burnham para Washington (1901) y Chicago (1909). Es posible situar
en la diagonal un aspecto arcaico del plan, atin anclado en presupuestos academicistas
presentes también en el plan de la Comision de Estética Edilicia para Buenos Aires
(1925). Asimismo, en el proyecto yacen premisas emergentes, aspectos funcionalistas
de distribucion de la planta urbana, convergentes con la idea de eficiencia. También en
detalles propositivos sobre la infraestructura ferroviaria es dable hallar criterios de
transicion, ya que el autor atin consideraba posible conservar enlaces preexistentes
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resolviendo el nudo mas problematico de la estacion del FCSF. El desplazamiento de
esa estacion céntrica hacia el norte permitia eliminar enlaces perpendiculares a las
lineas de expansion urbana, mientras las estaciones del FCCA y FCCNA persistirian
en su sitio como arquitecturas periféricas integradas. Si bien el soterramiento implica
la negacion urbana del ferrocarril, la mayor limitacion para la concrecion del plan fue
el presupuesto, ingenuamente valuado para la escala y posibilidades de un Municipio
de 110.000 habitantes. Santos y Ganges (2007) ha llamado a esas logicas: “resolver
problemas ferroviarios respetando o asumiendo criterios urbanisticos”, lo cual sefiala
que esta generacion de planes aun atribuia al ferrocarril un rol central. Contrariamente,
promediando el siglo XX, los criterios mutarian hacia la idea de adaptar el sistema
ferroviario a los planes de carreteras, en sintonia con la promocion de la urbanizacion
periférica y los polos de desarrollo industrial asociados al automovil. En ello también
el plan de 1927 tiene elementos de transicion entre criterios tradicionales y modernos.

2.2 Plan Regulador de 1944

Hacia mediados del siglo XX en la Argentina fue delineada una nueva etapa, en
la cual los ideales de belleza urbana, entendida en términos tradicionales, cedian ante
la demanda de viviendas e higiene publica. Las plazas y parques ya no serian bellos
recuadros verdes dibujados en la planimetria como parterres para el paseo burgués,
sino verdaderos “pulmones”, espacios de saludable restauracion ciudadana, segln el
corpus urbanistico del organicismo francés que inspiraba ese paradigma. Asimismo,
promover nuevas areas residenciales era otra meta que colisionaba con la chance de
mantener la infraestructura ferroviaria en su implantacion original. No obstante, esa
alternativa tampoco evaluaba conservar alli las estaciones de viajeros para facilitar asi
la accesibilidad ciudadana. Por otra parte, un nuevo ciclo de uso de las infraestructuras
anudaba su virtual obsolescencia con el despliegue de vehiculos particulares que la
industria hegemonica estadounidense promovia como nuevo estilo de vida. Entonces,
las “arterias” vehiculares empezarian a bosquejar un modelo de ciudad dispersa y un
nuevo paradigma urbanistico que conducia a sustituir cuadros de estaciones por areas
residenciales y vias férreas por calles y carreteras. El Plan Regulador de Santa Fe
(1944) congreg6 esos condimentos en un diagnostico con fundamentos patologicos y
propuestas tendientes a sanar las enfermedades del organismo urbano. Desde la
construccion epistemologica del conocimiento urbanistico, un sinfin de metaforas de
la biologia también prueban la dominancia de ese saber sobre las ciencias sociales.

El origen del plan se remonta a 1932 cuando el intendente santafesino, Dr.
Agustin Zapata Gollan, manifestaba al Concejo Deliberante su voluntad de ordenar el
adelanto edilicio de una ciudad de 168.791 habitantes®. La idea era encargar un Plan
Regulador y para ello el intendente habia recibido a los autores del plan de Rosario:
Guido y Carlos Della Paolera. La prensa incitaba a tomar medidas urbanas porque “La

8 “El plan regulador de la ciudad. Mensaje del Intendente Municipal a los miembros del Concejo
Deliberante”. Diario El Litoral, martes 9 de agosto de 1932, p. 3.
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ciudad se extiende desordenadamente, y las consecuencias pueden ser graves en punto
a la atencion de los servicios publicos...”. Tal peticion podia ser satisfecha por Miguel
C. Roca, profesional que prestaba esos servicios desde el Instituto Argentino de
Urbanismo que ¢l mismo habia creado en 1942. Al igual que Della Paolera, quien
también integraba el plantel, habia egresado del Instituto de Urbanismo de Paris y tenia
como aliada local a la Ley Orgénica de Municipalidades que obligaba a los municipios
y comunas de la Provincia a tener un Plan Regulador'®. En 1943 el Concejo Deliberante
sanciond la Resolucion N° 518 por la cual facultaba al ejecutivo para encomendar al
Instituto la confeccion del Expediente Urbano y Plan Regulador!!.

El énfasis fue puesto en cuestiones de salud publica y en los indices de
mortalidad, por el aumento de las enfermedades respiratorias. Por ello, la exposicién
sefialaba las virtudes de la ciudad jardin, al analizar los niveles de mortalidad entre
éstas y otras ciudades no sujetas a un plan “cientifico”. Asi, tuvieron especial atencion
las plazas y parques: “...pulmones respiratorios saludables para la comunidad” (Roca,
1947, p. 24) y, en clara distancia con el planteo City Beautiful y los lineamientos del
plan de 1927, Roca afirmaba: “No es cuestién de trazar parques y plazas para la
cartografia sino ofrecer a la salud publica 6rganos depuradores de cotidiana utilizacion”
(p- 57). En esa episteme, el problema de los ferrocarriles, en el potencial declive que
anunciaba su nacionalizacion, seria una oportunidad para la renovacion urbana en areas
centrales a fin de conseguir espacios para la vivienda, el verde y la circulacion. Si bien
en el plan de 1927 debia liberarse a la ciudad de las “murallas de hierro” para que el
nucleo urbano ganase en espacios publicos, cientificos y culturales, el plan de Roca
buscaria recuperar esos terrenos con el interés dominante de promover el desarrollo de
areas residenciales. Eso era lo que el urbanista percibia como tendencia “natural”, al
tiempo que resolvia las deficiencias higiénicas y aseguraba la factibilidad del plan
econémico.

En el diagnostico se habia descubierto que la evolucion del organismo vivo se
hallaba coartada porque una enmarafiada trama ferroviaria impedia su crecimiento:

“...esa intrincada ramazén que es la red ferroviaria, extendida alli como una tela de
arafia perniciosa y fatal, impide la vinculacion como no sea por unos cuantos pasos a
nivel cuyas barreras se cierran con excesiva frecuencia, obstaculizando el libre
transito...” (Roca, 1947, p. 97).

Al proponer una estacion unica en la periferia urbana, el urbanista separaba la
infraestructura y liberaba al organismo viviente de su trampa. Eso era lo que ¢l llamaba
“...una rapida cirugia de salvacién funcional” (p. 95). El urbanismo disoci6 asi el
dominio social urbano del dominio técnico ferroviario, apartando a la infraestructura

9 “E] plan regulador de la ciudad. Ha llegado a esta el ingeniero sr. Angel Guido”. Diario El Litoral,
miéreoles 10 de agosto de 1932, p. 3.

10 Archivo Legislatura Provincial. Ley Organica de Municipalidades N° 2756/1939.

11 ACDM, tomo 1940-1949, folio 421.
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del sistema primario vial en el area central, tras haber arribado el Expediente Urbano a
un diagnodstico de convincente potencia discursiva:

“Tres lineas de trocha angosta (F. C. S. F. y F. C. del Estado) llegan desde el norte para
penetrar en la ciudad, originando la tragedia vial de sus cuantiosos pasos a nivel. Dos
lineas, una de trocha angosta (F. C. S. F.) y otra de trocha ancha (F. C. C. A.) penetran
por el Sud y se prolongan hasta el Puerto, formando una doble cintura de hierro que
obstruye el paso de calles hasta el Norte y opone una barrera a la l6gica expansion del
progreso. Tres estaciones y una playa de maniobras estan emplazadas en lugares en que
mas molestas resultan al crecimiento urbano, contribuyendo a hacer mas antiestética la
vision que de la ciudad recibe el viajero” (p. 95).

Para suplantar las redes ferroviarias, Roca propuso una estacion tnica al oeste
de la trama urbana, detras del existente parque Juan de Garay, evidenciando que no
habia ningtn propdsito de localizacion central, ni de articulacidon compositiva del
edificio de viajeros a un posible eje civico monumental. La segregacion espacial del
ferrocarril a suelo periurbano habia sido consumada, mientras los traficos de pasajeros
y cargas no parecian requerir diferenciacion. Se proyectaba asi una estacion unica de
viajeros y mercancias, vinculada a un area industrial y de vivienda obrera, para la cual
la conexidn con el parque quedaria como timorato gesto de integracion del ferrocarril
al medio urbano. Roca no prefigur6é interrelaciones espaciales, en el sentido
jerarquizado del arte urbano, por el contrario, rescatd al organismo vivo de la red
dividiendo a la ciudad en diversas zonas: la industrial-ferroviaria al oeste, la comercial
consolidando la tendencia central y la residencial dividida en ocho sectores (Figura 3).
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Figura 3
Plan Regulador de 1944

Fuente: elaboracion propia a partir de Collado y Bertuzzi
(1995) y Roca (1947).

Ademés, proyectd construir viviendas y espacios verdes en los cuadros de
estaciones que serian desafectados y trazar avenidas vehiculares de circunvalacion
sobre los enlaces levantados. Propuestas las avenidas sobre los antiguos trazados
ferroviarios, Roca plane6 desviar hacia el sur el enlace del FCCA y reemplazar todos
los ramales de penetracion por una sola linea. Para justificarlo sostuvo que la nueva
disposicion beneficiaria a las compafilas por razones técnicas, econdmicas y
funcionales. En suma, al planear la “cirugia funcional” uso6 varios criterios urbanisticos:
trasladar la estacion mas conflictiva a la periferia urbana (FCSF) y desafectar las otras
dos, evitando asi el soterramiento o viaducto. Al igual que el plan de 1927 planeo
desviar el enlace de la estacion al puerto, evadiendo la planta urbana para evitar barreras
fisicas, pero creando otra barrera con la variante que propuso para el sector industrial.
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2.3 Plan del Ministerio de Transporte de la Nacion (1950)

Corria el afio 1946 cuando Juan D. Peron ganaba las elecciones presidenciales,
tras un periodo de gran inestabilidad politica, y en su mandato coincidieron
circunstancias favorables a la nacionalizacion ferroviaria. Desde la década del treinta
se venia gestando un discurso contrario a la permanencia en el pais del capital
extranjero. Primero por los efectos recesivos de la Primera Guerra Mundial y luego por
la crisis econdmica que habia puesto en evidencia las fluctuaciones del comercio
exterior. Esos hechos fueron combustibles para que intelectuales nacionalistas, de
derecha e izquierda, sefialaran que el pais estaba claudicando ante el “imperialismo
britanico”. La discusion sobre la soberania nacional se volvio recurrente en torno a las
compaiiias ferroviarias, las administraciones portuarias, las empresas de energia y los
servicios publicos, siendo especialmente impulsada por el escritor Ratl Scalabrini
Ortiz en el caso de los trenes. El relato nacionalista ya se habia instalado cuando Peron
asumid la presidencia y estaba por vencerse el plazo de prerrogativas de la “Ley
Mitre”'?. Como Gran Bretafia tenia una deuda con la Argentina por productos
exportados a Europa durante la guerra, la balanza favorable se inclind hacia la
negociacion que permitio canjear la deuda por todos los ferrocarriles britanicos (Lopez,
2008).

La historiografia del ferrocarril en la Argentina suele avivar narraciones
conspirativas, tefiidas de disputas politicas partidarias, y de un conjunto de mitos a
través de los cuales se mira al ferrocarril de forma idealizada. En la década del cuarenta
parecian haberse olvidado los costos de priorizar ese sistema de transporte frente a la
competencia ya impuesta por el automotor en todo el mundo. Aqui las politicas
publicas coyunturales sostuvieron medidas circunstanciales a partir de las cuales se
tomaron decisiones aisladas que afectaron al sistema. Por ello, en la falta de continuidad
de las politicas publicas en materia ferroviaria anidan la mayor parte de los problemas
del ferrocarril (Lopez, Waddell, Martinez, 2016). Largos periodos de inestabilidad
impactaron en las medidas ferroviarias de diferentes gobiernos, con momentos de
activa participacion del Estado alternados por otros favorables a la penetracion de
capitales privados. Asimismo, los vaivenes en las ideas politicas fueron asumidos e
incorporados por los urbanistas y las tendencias dominantes traducidas en estrategias
de planeamiento. De ese modo, asociaron los planes de gobierno a las novedades
disciplinares traidas desde Inglaterra, Francia y Estados Unidos. Una gran sala de
ensayos fue la reconstruccion de la ciudad de San Juan tras el terremoto del afio 1944.

121 a crisis que habia transitado la Argentina hacia 1890 impidi6 al pais pagar garantias a las compaiiias
ferroviarias y, como contrapartida, estas ultimas minimizaron sus inversiones. En lugar de reforzar la
competencia, las empresas mas poderosas compraron a las pequefias y se fusionaron. Al suprimir el
régimen de garantias el Estado nacional ofreci6 una exencion impositiva que fue ampliada y fijada en una
norma posterior. La Ley N° 5315 de 1907 (cuyo proyecto presentara Emilio Mitre y por ello se 1a denomina
“Ley Mitre”) implicaba una mayor intervencion del Estado que pasaba a controlar los capitales invertidos,
fijaba la rentabilidad maxima y decidia el monto de las tarifas del transporte. A cambio, las empresas
obtuvieron una ampliacion de la exencion impositiva por cuarenta afos.
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En ese contexto exploratorio fueron institucionalizados los criterios del planeamiento
regional que eran impulsados en nuestro pais por el arquitecto José Pastor (Mazza,
2004).

En el afio 1948 culmind el proceso de nacionalizaciéon ferroviaria y parecia
haberse resuelto lo argiiido como principal escollo para encausar los planes de
urbanismo: que las compafiias fueran de capital privado y origen extranjero. La opinion
publica tomd la medida nacional con entusiasmo tras casi un siglo de explotaciones
ferroviarias con servicios poco satisfactorios e infraestructuras en situaciones
problematicas. Por otra parte, la fragmentacion urbanistica no habia podido resolverse
en las ciudades y se creia que en la negociacion infructuosa con el capital foraneo habia
estado la causa. En la ciudad de Santa Fe la estatizacion reabrid el debate sobre la
pertinencia de un Plan Regulador, sobre todo porque la estacion del ex FCSF y sus
accesos habian quedado fuera de servicio con la nueva politica nacional. En esa
coyuntura, surgieron varios proyectos cuyos autores quisieron inclinar hacia el
Municipio la recuperacion del patrimonio desafectado, pero nuevamente las medidas
fueron desoidas.

La nacionalizacion redundd, en cambio, en la sistematizacion de las
infraestructuras redundantes, legado de la competencia previa de las compaiiias
ferroviarias. El efecto de esas medidas fue la unificacion de trochas y la especializacion
de las estaciones existentes (Waddell, 2009). Al igual que en otros paises, algunas
instalaciones fueron perdiendo sentido por la obsolescencia tecnoldgica. Ejemplo de
ello fueron los talleres de locomotoras a vapor que eran mas espaciosos que los
necesarios para motores diésel. Asimismo, las estaciones de transbordo, clasificacion
y almacenamiento fueron innecesarias cuando comenzaron a transportarse cereales
desde silos en tolvas a granel. Mientras tanto, la infraestructura subutilizada, ocupando
sitios centrales de una ciudad expandida, y el ferrocarril en propiedad del Estado
nacional ampliaron la ilusién de implementar el Plan Regulador de Roca. En el espacio
urbano santafesino la inquietud era cudl seria el destino de la estacion del ex FCSF'?,
debido a un plan tendiente a centralizar todos los traficos en la estacion del ex FCCNA,
renombrado como Ferrocarril Nacional General Manuel Belgrano (FCNGMB)!.
Nuevamente se suscitaron las solicitudes de la opinion publica: eliminar la estacion del
ex FCSF y abrir las calles que el propio edificio y vias de acceso interrumpian hacia el
este:

“La adquisicion de las empresas ferroviarias extranjeras por el Estado, ha contribuido a
que desapareciese uno de los mayores obstaculos que se oponian hasta ahora al logro de
esta iniciativa, por cuanto ahora no habra inconvenientes para construir una estacion
unica. Lo que quedaria por resolverse seria su ubicacion o sea si la nueva estacion habra

13 “La incorporacion del F.C. Santa Fe a la red ferroviaria del Estado”. “Se anuncia que no se realizaran
traslados en masa”. Diario El Litoral, viernes 31 de octubre de 1947, p. 4.

14 “Qued¢ incorporado hoy el F.C.S.F. a los FF.CC. del Estado”. “La ceremonia realizada esta mafiana en
el despacho del director de la empresa”. “El destino de la estacion central”. Diario El Litoral, sabado 1 de
noviembre de 1947, p. 3.
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de funcionar en las viejas instalaciones del Central Argentino, en las mas nuevas del
Central Norte o si se habra de construir una nueva en otro lugar. En lo unico que hay
coincidencia es en el levantamiento de las instalaciones del ex - Ferrocarril Santa Fe”!>,

Si bien las solicitudes se inclinaban hacia una estacion Unica ferroviaria,
conforme se habia planeado en el Plan Regulador de Roca, hubo tres proyectos con
diverso grado de oficializacion y otras alternativas derivadas de la oportunidad abierta.
Debido a la unificacién de trochas, aquella estacion central habia quedado desafectada,
mientras las otras dos permanecieron especializadas para cargas y pasajeros. Con
relacién a la primera, uno de los proyectos surgié por iniciativa de los técnicos del
Municipio, el otro provino del interés provincial y un tercero fue elaborado por el
Ministerio de Transporte de la Nacion. Los tres combinaron diferentes objetivos que
permiten entrever unos intereses que estaban lejos del supuesto segun el cual el control
estatal de los ferrocarriles posibilitaria un vector politico centralizado para gestionar
las obras.

El proyecto de los técnicos municipales consistio en reutilizar el edificio de la
estacion del ex FCSF para alojar alli la terminal de 6mnibus. El argumento en contra
esgrimido por parte de la Provincia apuntaba a que ello seguiria manteniendo la
desarticulacion entre los dos sectores de la ciudad cuyo aislamiento queria resolverse
porque, aun levantando las vias, el edificio de la terminal continuaria actuando como
barrera fisica. Por ello, la urbanizacién con fines residenciales era la opcion imaginada
por la Provincia. Por su parte, la idea presentada en 1948 a la Cdmara de Diputados de
la Nacion por el diputado santafesino José Pérez Martin proponia remover las
instalaciones del ex FCSF y del ex FCCA —renombrado como Ferrocarril Nacional
General Bartolomé Mitre (FCNGBM)- a fin de concentrar todos los traficos en la
estacion del FCNGMB. Se pretendia evitar los costos de construir una nueva estacion,
pero manteniendo los problemas urbanisticos. El plan autorizaba al Poder Ejecutivo
nacional a levantar la estacion del ex FCSF, tendiendo a la concentracion de servicios
en una estacion Unica conforme lo habia previsto el Plan Regulador!®.

El tercer proyecto se realiz6 en respuesta a un petitorio del Concejo Deliberante
de Santa Fe presentado al Ministerio de Transporte de la Nacion que elabord un informe
de anteproyecto con el nimero de expediente 32305/49, estableciendo las etapas de un
plan de reestructuracion ferroviaria. En una primera fase, se preveia la construccion de
un nuevo acceso al puerto a través de un tercer riel por el extremo sur de la ciudad para
reemplazar el enlace norte. Ese ferrocarril tendria acceso directo a la terminal portuaria
preservando el anterior trazado para la trocha angosta hasta tanto se construyera la
nueva estacion Unica al oeste. Dicha instancia también contemplaba la demolicion de
la estacion del ex FCSF y la remocion de accesos. La segunda etapa planeaba el
levantamiento del enlace al puerto y la tercera implicaba la construccion de la estacion
unica, playas de maniobras y trazado de vias de acceso al sur para el FCNGBM y por

15 “Estacion central ferroviaria tunica”. Diario El Litoral, viernes 10 de diciembre de 1948, p. 4.
16<Un proyecto del diputado Pérez Martin relativo a la estacion del ex FCSF”. “Se trata del levantamiento
de las vias y la urbanizacion de la zona”. Diario El Litoral, lunes 15 de agosto de 1949, p. 3.
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el norte para la trocha angosta. Por ultimo, se levantaria el resto de la red de trocha
angosta, estaciones terminales y playas existentes (Figura 4)'.

Figura 4.
Plan del Ministerio de Transporte (1950)

Fuente: Interpretacion y elaboracion propia sobre Collado y
Bertuzzi (1995), y “El Ministerio de Transportes ha dado a
conocer un informe desde sus oficinas técnicas”, Diario El Litoral,
martes 16 de mayo de 1950, p. 3.

Sin embargo, fue la ciudad de Rosario la receptora de las mayores obras del
Ministerio de Transporte. Ese grado de sistematizacion ferroviaria, vehicular y urbana
no tuvo registro en la ciudad de Santa Fe, que asistié s6lo a la remociéon de un corto

17“E] levantamiento de las vias de acceso y de la estacion del ex F.C.F.S.”. “El Ministerio de Transportes
ha dado a conocer un informe desde sus oficinas técnicas”. Diario El Litoral, martes 16 de mayo de 1950,

p- 3.
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tramo de vias en el 4rea central y a la especializacion de las estaciones existentes. La
estacion del ex FCSF quedo abandonada hasta 1962 cuando fue demolida y sustituida
por la nueva terminal de 6mnibus. De modo que, salvo modestas excepciones, los
trazados ferroviarios siguieron ocupando suelo urbano y sus trenes circulando por la
ciudad en un contexto de realizacion de obras viales y gran progreso urbano percibido
desde los beneficios reportados por el transporte automotor. Paralelamente, las
opiniones a favor de la privatizacion de los ferrocarriles fueron en aumento ya que su
déficit operativo implicaba una gran carga para el Estado nacional. Asimismo, los
principales medios de prensa se inclinaron hacia la enajenacion por la mala calidad del

servicio'®.

2.4 Plan Director de 1980

Luego del paréntesis de mejorias que abriera la nacionalizacidn, la presidencia
de Arturo Frondizi (1958-1962) marcé el inicio de unos planes de gobierno destinados
a modernizar los ferrocarriles argentinos. Empero, la inestabilidad institucional y la
falta de continuidad de las politicas publicas condujeron acciones espasmodicas.
Ademas, no hallaron el apoyo de los gremios ferroviarios que intentaron evitar los
despidos masivos implicados en la reduccion del sistema. Los sindicatos se opusieron
al “Plan Larkin” (Plan de Largo Alcance, 1962) que desde el Ministerio de Obras y
Servicios Publicos de la Nacion planeaba racionalizar las redes de ferrocarriles,
carreteras y puertos. La oposicion sindical impidio6 la puesta en marcha del plan, pero
la reduccion de ramales y talleres se iria efectivizando de todos modos hasta encontrar
su climax en las privatizaciones de 1989 (Saus, 2016). Al igual que en otros paises del
mundo, en la década del sesenta tuvieron impulso las obras viales del modelo
desarrollista que intentaba combatir la Dependencia. Por ello, la historia permite inferir
que los ferrocarriles fueron conservados en dominio del Estado sélo hasta tanto las
obras de vialidad pudieran canalizar los flujos de viajeros y de cargas, ya que en dias
lluviosos por caminos de tierra los ferrocarriles fueron competitivos hasta 1970.

En los ambitos académicos se habia instalado la Teoria de la Modernizacion
desde la década de 1950. Esta aspiraba alcanzar las condiciones de estabilidad de la
sociedad estadounidense. Por eso, el socidlogo Germani se habia enfocado en estudios
sobre el desarrollo, intentando replicar la evolucion de los paises industrializados. En
ese marco “El planeamiento urbano y regional, como paradigma superador del
urbanismo, concurre de este modo a un proceso de cambio institucional y cultural
politico que propicia las condiciones para vincularse a las decisiones del Estado”
(Mazza, 2004, p. 2). En 1965 se habia solicitado al Consejo Nacional de Desarrollo
inscribir las acciones de planeamiento en un programa con medidas para el ferrocarril.
Los planes urbanos dejaban asi de ser encomiendas profesionales para devenir trabajos
de oficinas municipales, tales como la Direccion de Planeamiento Urbano creada en
Santa Fe en 1966. A su vez, la Provincia habia dictado una serie de decretos con

18 “Tarifas y servicios ferroviarios”. Diario El Litoral, martes 30 de marzo de 1965, p. 4.
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disposiciones uniformes para la aplicacion de planes reguladores en sus municipios.
Estos debian ser encarados por la seccion Planeamiento y Urbanismo de la Direccion
General de Comunas'®. Ante esas nuevas politicas publicas la prensa sostenia:

“... este problema de los accesos recobra actualidad con la puesta en marcha de las
oficinas de planeamiento urbano y la reciente promulgacion de la ley 17.539 que fija los
aranceles a percibir por Ferrocarriles Argentinos por los estudios, preparacion de
proyectos y direccion de las obras ferro-urbanisticas, previendo, inclusive, la
financiacion de los trabajos a ejecutar en colaboracion o por decision de las
municipalidades y gobiernos provinciales. ..”°.

A partir de un convenio de colaboracion entre Ferrocarriles Argentinos y el
Municipio de Santa Fe comenzdé a delinearse la reestructuracion ferroviaria. El
anteproyecto fue iniciado en el afio 1969 cuando fueron contratados los servicios del
Departamento de Sistematizacion Ferro-Urbanistica de Ferrocarriles Argentinos. Con
esas premisas fue ideado el Plan Director que vio la luz recién en 1980 cuando el
arquitecto Edgardo Gambini era responsable de la Direccion de Planeamiento Urbano
(AA.VV.,, 1980). El plan fue aprobado por Ordenanza Municipal N° 7871 y entre sus
autores también estuvieron Luis Amavet, Sara Julierac y Oscar Berlincourt. Por
entonces, la ciudad contaba con 287.680 habitantes, sin incluir los distritos de la costa
este que ya elevaban la cifra a 302.829, segtin el diagndstico del mismo Plan Director.
En cuanto a los paradigmas disciplinares, Rigotti sefiala que habia mutado la escala de
abordaje de lo urbano, orientandose ésta hacia la dimension regional que se inclinaba
hacia la ponderacion de variables sociales y econdmicas para superar el subdesarrollo:

“El uso de la denominacion planeamiento en el nombre de la escuela y en la
denominacion de las materias urbanisticas era sintomatico. Suponia una profesion de fe
respecto a los lineamientos del planning anglosajon, en este caso especificamente el
norteamericano, en contraposicion a la nocion de urbanismo claramente revelador de los
lazos de la primera invencion de la disciplina con la escuela francesa...” (Rigotti, 2014,
p. 37).

La concepcion de ciudad entendida como organismo vivo paulatinamente daba
paso a la idea de una aglomeracion incluida en un sistema regional y gestionada de
manera tecnocratica. Ciertamente este periodo estd marcado por la nociéon de
planeamiento y por el concepto de Plan Director como instrumento. El plan renunciaba
asi a abordar objetivos relativos a la tradicion arquitectonica, que habian sido comunes
a los planes anteriores, y solo se concentraba en politicas y directivas para el desarrollo.
Entre sus criterios, el Plan Director de Santa Fe procur6 resolver el contacto entre
infraestructura ferroviaria y estructura urbana apuntando a expulsar la primera. Por
ello, se proyectd una estacion unica y una estacion de d6mnibus sobre el borde oeste.
Asi quedaba conformada una zona de transporte integrada y terminal de cargas, tal
como lo habia propuesto el director de sistematizaciones ferro-urbanisticas. Ahora

19 Decretos Provinciales N° 6618/67 y N° 8075/67. Resolucion 963/67 del Ministerio de Gobierno.
20 “Los accesos ferroviarios”. Diario El Litoral, sabado 2 de diciembre de 1967, p. 4.
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bien, una vez liberados los terrenos ferroviarios quedarian integrados a un plan de
urbanizacion residencial exceptuando “Santa Fe Cambios” y el puerto que serian
destinados al uso recreativo. En suma, el criterio urbanistico fue pragmatico y busco
resolver problemas sociales, funcionales y econdmicos en un planteo sin arquitecturas.

Figura 5
Plan Director de 1980

Fuente: elaboracion propia a partir del Plan Director de la Ciudad de
Santa Fe, 1980, Direccion de Planeamiento Urbano y Proyectos,
Municipalidad de Santa Fe.

En lo atinente a las relaciones entre ferrocarril y ciudad, en este plan la
segregacion del primero al espacio periurbano implicé una propuesta radicalizada.
Roca habia ubicado la estacion unica en la periferia urbana, vinculada al existente
parque Juan de Garay, y al oeste de ésta disponia el area residencial e industrial. En
cambio, los técnicos del Plan Director situaron el sector residencial al este del predio
ferroviario, quedando la vivienda dentro de la avenida de circunvalacién que defendia
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a la ciudad del rio Salado definiendo el limite edificable. Por fuera de esa avenida fue
proyectada la zona ferroviaria sin establecer conexiones funcionales de escala urbana
con el sistema primario preexistente. De modo tal que podia prescindirse de toda esa
franja ferro-industrial sin alterar en absoluto el planteo general. La representacion de
una zona ferroviaria prescindible se volvid concreta en la década del ochenta cuando
se produjo un record en el movimiento de cargas que luego volvio a descender.

En 1986 los ferrocarriles fueron incorporados al #olding de empresas publicas y
fue tratada su privatizaciéon manteniendo la infraestructura y el control del trafico en
poder del Estado. Las privatizaciones fueron concretadas en 1989 con la Ley N° 23.696
de Reforma del Estado que program6 concesiones con retencion de bienes. El Decreto
N° 666/89 del presidente Carlos Menem dispuso la concesion integral del sistema,
licitando separadamente los traficos de cargas, pasajeros interurbanos y pasajeros
metropolitanos por un plazo de treinta afios con opcion a diez mas. E1 FCNGBM
conformo el Nuevo Central Argentino. Como no hubo interesados para el FCNGMB
fue creada la empresa estatal Ferrocarril Belgrano S.A. y en el afio 1999 se entrego al
gremio Union Ferroviaria. Los servicios de viajeros interurbanos fueron suprimidos,
entrando en obsolescencia su infraestructura, y los metropolitanos de Buenos Aires
fueron otorgados a distintos concesionarios (Waddell, 2009). Mas alla del proceso de
liberalizacion que se dio en numerosos paises, el problema para el caso argentino fue
que el sistema qued6 fragmentado por la modalidad de las concesiones. Otra de las
secuelas con fuerte impacto territorial fue haber perdido los ferrocarriles de viajeros
interurbanos. Igualmente, debemos decir que ese servicio era poco viable sin mediar la
participacion del Estado en un territorio tan expenso y poco poblado.

2.5 Circunvalacion Ferroviaria de la Ciudad de Santa Fe (2016)

Tras haber permanecido en esa situacion de abandono durante afios —mientras el
mundo redescubria los ferrocarriles impulsados por motivos econdmicos, ambientales
y urbanisticos— el automévil quedaba como tUnica alternativa de movilidad interurbana
en la Argentina. No obstante, desde 2008 la politica nacional cambié de rumbo con
mayor presencia estatal en asuntos ferroviarios. Congestion de trafico en las rutas y
accidentes en los trenes de la Region Metropolitana de Buenos Aires pusieron en
evidencia los efectos de una deficiente gestion privada escasamente controlada. Por
otra parte, en las redes de mercancias era necesario reducir las tarifas para mejorar la
competitividad de los sectores economicos implicados. Por todo ello, el Ministerio de
Transporte de la Nacion y Trenes Argentinos Infraestructura con el financiamiento de
la Corporacion Andina de Fomento (CAF), han iniciado un programa de renovacion y
mantenimiento de vias, edificios, sefiales y redes eléctricas junto a otras fuentes
financieras y tecnologicas de origen chino®!. El plan incluye al Ferrocarril Belgrano
que atraviesa el ejido urbano santafesino. Asimismo, contiene el proyecto:

21 El programa tuvo una primera etapa en 2010 en el marco de la entonces Secretaria de Transporte,
perteneciente al Ministerio de Planificacion Federal, Inversion Publica y Servicios.
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“Circunvalacion Ferroviaria de la Ciudad de Santa Fe”. Este consiste en desviar del
medio urbano los trenes de carga que hoy lo atraviesan —sin detenerse en estaciones
locales ni converger en su perimido puerto— ya que el destino final de todo ese trafico
son las terminales portuarias de la Region Metropolitana de Rosario.

El plan persigue dos finalidades: mejorar la eficiencia ferroviaria y la
funcionalidad urbana, pero —de efectivizarse— las playas y corredores ferroviarios
santafesinos serian desafectados, esperando otros usos entre los cuales se especula la
construccion de un 4area de viviendas de alta densidad®’. En suma, mas alld de los
objetivos directos —que son los derivados del programa de actuacion sobre la red—
(cudles serian los efectos externos, es decir, las utilidades o desutilidades que la
circunvalacion podria ocasionar al medio urbano? (Serrano Rodriguez, 1988). Tal
circunstancia torna necesaria una reflexion sobre los alcances locales del programa, ya
que el espacio ferroviario estd atravesado por logicas multiescalares que incluyen
actores y factores dinamicos. Hasta ahora, la consultora encargada de los estudios ha
presentado un primer informe, por lo cual, esta parte del articulo s6lo especula sobre lo
que habria de ocurrir en Santa Fe conforme avance el plan. Subrayamos también que
la posible desafectacion del espacio ferroviario se produce en paralelo a la reciente
sancion de la Ley Provincial de Areas Metropolitanas,® creadora del Ente de
Coordinacién del Area Metropolitana Santa Fe (2016). Este es un foro de concertacion
entre los veintidés municipios y comunas que lo integran abordando temas comunes
tales como: suelo, trabajo, residuos, movilidad y transporte. Resaltamos, entonces, que
es en esa escala regional donde hallan sitio los posibles efectos externos del plan
ferroviario nacional que se articula a las demandas de movilidad de escala local.

Pero también opera una escala global puesto que puede constatarse el papel de
China en la provision de material rodante, equipos de mantenimiento e
infraestructuras®*. Asi, desde los capitales extranjeros invertidos, pasando por el Estado
nacional que impulsa la recuperacion ferroviaria, por la Provincia que procura regular
procesos de conurbacion, hasta los Municipios que deben encarar su ordenamiento
fisico, se estructuran un conjunto de medidas y actores que maniobran entre las escalas
global y local. El andamiaje tedrico que sugerimos para interpretar esos fendmenos es
la perspectiva multiescalar que otorga relevancia a la influencia circunstancial que
ejercen las dindmicas globales del capitalismo y las politicas publicas en el tipo de
desarrollo alcanzado por los espacios nacionales, regionales y locales, aportando
entonces estas teorias a la comprension de efectos urbanos cuyas causas exceden el
ambito decisional del Municipio (Fernandez, Vigil y Serval, 2012).

22 “Definen la traza del circunvalar ferroviario y el uso de terrenos detras de la Estacion Belgrano”. Diario
El Litoral, 3 de setiembre de 2017.
http://www.ellitoral.com/index.php/diarios/2017/09/03/metropolitanas/ AREA-03.html

23 Ley Provincial N° 13.532/16

24 https://www.argentina.gob.ar/trenes-argentinos-infraestructura
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A partir del espacio potencialmente desafectado del uso ferroviario, a escala
local, se despliegan oportunidades que articulan dos variables concomitantes: la
definiciéon del éarea metropolitana y sus necesidades de movilidad, las que —
eventualmente— podrian ser satisfechas destinando ese suelo vacante al transporte
ferroviario de pasajeros. Dicha situacion se hizo presente en ciudades europeas a finales
del siglo XX, cuando —al contrario— en la Argentina eran clausurados los servicios de
viajeros interurbanos. En tal sentido, en su actual proceso de conurbaciéon y habiendo
heredado Santa Fe unas redes de ferrocarriles interurbanos, propias de su rol de ciudad
intermedia en el siglo XIX, ;qué oportunidades abriria la desafectacion de esa
infraestructura en el escenario instituido por la Ley de Areas Metropolitanas? ;Qué
modos de transporte podrian demandar los nuevos tipos de movilidad? ;Qué otras
chances de uso publico se desplegarian para el suelo desafectado del servicio
ferroviario? AlGn no tenemos respuestas a esas preguntas, pero desde la academia
creemos preciso plantearlas.

Entre los tramos licitados esta el Pliego de Bases y Condiciones Generales para
la Contratacién de Servicios de Consultoria para el Andlisis Economico y Proyecto
Ejecutivo para la Circunvalacion Ferroviaria de la Ciudad de Santa Fe?*. El plan incluye
la ejecucion de trazas nuevas y la renovacion de vias existentes, estudiando la
viabilidad institucional, técnica, econdmica y ambiental para los disefios de ingenieria
y la documentacion del proyecto ejecutivo. La variante ferroviaria fue consensuada
entre la Provincia de Santa Fe, el Ministerio de Transporte, Belgrano Cargas y logistica
y la Administracion de Infraestructuras Ferroviarias Sociedad del Estado (ADIF S.E.).
Esa traza parte desde la ciudad de Santo Tomé, al suroeste de Santa Fe, y se extiende
hasta localidad de Laguna Paiva, hacia el noreste, pasando por Empalme San Carlos.

Los adjudicatarios del asesoramiento se reunieron con actores de la
Municipalidad de Santa Fe para indagar las premisas locales y sus funcionarios también
mantuvieron reuniones con ADIF. El principal pedido municipal, que motivara la
ampliacion del pliego original, fue que la ciudad no quedara desvinculada del paso de
los trenes de cargas. Concretamente, la solicitud refiere a los accesos al proyectado
puerto y a un area intermodal al noroeste de la planta urbana denominada Interpuertos
(Figura 6). La consultora ha presentado tres alternativas, resaltando la problematica de
cruzar el rio Salado al resolver adoptar una variante que no ocupara su valle de
inundacion®®. Los técnicos deberan ahora evaluar la dimension legal-institucional de la
alternativa acordada, estudiar la situacion dominial de las parcelas afectadas,
cuantificar costos por la adquisicion de tierras, identificar los actores publicos y
privados implicados en la gestion y analizar los instrumentos legales disponibles y/o
de potencial aplicacion®’.

25 Licitacion Puablica Internacional LP 16-ADIF- 2016.
https://servicios.adifse.com.ar/site/licitaciones_nuevas/PCP%20LP%2016-2016.pdf

26 “Presentaron el proyecto ferroviario para la ciudad”. Radio LT10, 27 de noviembre de 2017.
http://www.1t10.com.ar/noticia/206677--presentaron-el-proyecto-ferroviario-para-la-ciudad

27 https://servicios.adifse.com.ar/site/licitaciones_nuevas/PCP%20LP%2016-2016.pdf
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Figura 6
Proyecto licitado con variante solicitada por el Municipio

Fuente: Entre de Coordinacion Area Metropolitana Santa Fe

A causa del desvio proyectado, el municipio pretende involucrarse en un proceso
de desafectacion del suelo actualmente afectado al servicio ferroviario, a fin de empezar
estudios enmarcados en un Plan de Movilidad Integral para el Gran Santa Fe. En ese
contexto alentamos la reflexion académica, también porque el crecimiento poblacional
del distrito Santa Fe?® y su extension hacia formas de urbanizacion dispersa (con una
estimacion de 600.000 habitantes para toda el drea metropolitana) requieren delinear
planes de movilidad y transporte con acciones intermunicipales?. Como anticipamos,
el disefio o mejoramiento de infraestructuras de transportes tienen objetivos directos,
capaces de beneficiar a los usuarios, las empresas transportistas y la administracion y
potenciales efectos externos sobre los residentes linderos, las explotaciones agricolas y
los comercios que experimentan utilidades o desutilidades derivadas de una actividad
a la que son ajenos y se impone desde las escalas global, nacional o regional sin
demasiado consentimiento local (Serrano Rodriguez, 1988). En esa tension de intereses
del plan de circunvalacidn, nos preguntamos: ;cudl seria el modelo de gestion para los
espacios ferroviarios atravesados por multiples escalas del Estado y de penetracion del
capital? ;Coémo podrian remediarse las desutilidades y de qué dependeria que ésta fuera
una ocasion para mejorar la movilidad local? Nuevamente, las respuestas habran de
esperarse, sOlo nos interesa resaltar que los sucesos que mantuvieron a las
infraestructuras ferroviarias en el mas aletargado ciclo de uso de su historia ahora se

28 Arribaba a 391.231 habitantes segun el Censo Nacional de Poblacion, Hogares y Viviendas (2010).
https://www.santafe.gov.ar/index.php/web/content/view/full/111306/(subtema)/93664
29 Entrevista al Secretario de Planeamiento Municipal, Marcelo Pascualon, diciembre de 2017.
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transforman en una oportunidad urbanistica ante procesos globales que demandan una
mejor infraestructura de cargas.

3. Conclusiones

La escala local y las disputas resultantes de los planes de infraestructuras
ferroviarias decididos desde otros niveles estatales han motivado el desarrollo
especifico de este trabajo. A partir de aquellas tensiones fueron delineados nuevos
modelos de ciudad y fue preciso idear otros criterios urbanisticos. Iniciando el siglo
XX, los ferrocarriles que arribaban a Santa Fe eran de tipo interurbano y de trafico
mixto. Por entonces, la relacion ferrocarril-ciudad constituia un matrimonio
acompafado de proyectos que aspiraron a la integracion del ferrocarril en el medio
urbano. Al considerarlo una oportunidad para su modernizacion, los planes anexaron a
los edificios de viajeros como piezas de embellecimiento. Posteriormente, los bordes y
las barreras fisicas (creados por la accidén conjunta de enlaces y expansion urbana)
inspiraron opciones de desvio o soterramiento presentes en proyectos de urbanizacion
como el de 1927.

En la Argentina, los criterios de la tradicion academicista persistieron hasta ser
superados por el organicismo, tanto en el modo de concebir el hecho urbano como en
el diagnostico de sus dilemas. Partiendo de la idea del ferrocarril como problema, las
soluciones apuntadas implicaron variantes y estaciones periféricas en un contexto
global en el cual se impuso el uso del automovil. Esa fue la primera generacion de
planes que expulso al ferrocarril de la ciudad. En la practica, el divorcio se dio a partir
de vallados o tapiales y en las ideas urbanisticas tuvo la forma de planes de instalacion
periférica con la consecuente pérdida de centralidad del ferrocarril. Transcurrido un
tiempo, el desarrollismo no aportdé muestras concretas de accion urbano-ferroviaria y
las obras viales fueron privilegiadas en las politicas publicas de transporte nacionales
y provinciales. Por su parte, el municipio de Santa Fe recuper6 su protagonismo recién
en la década del setenta al firmar acuerdos con Ferrocarriles Argentinos para incidir en
la creacion de planes de ordenacion urbana que tuvieron magros resultados. En esa
etapa, los criterios del planning anglosajon fueron dominantes en la Argentina
conformando un nuevo paradigma urbanistico que ratificaba el proceso de expulsion
del ferrocarril hacia la periferia urbana, conforme se iba prescindiendo de su servicio.

A finales del siglo XX en el mundo se impusieron los proyectos de renovacion
urbana a partir de espacios ferro-portuarios desafectados del uso original. En paralelo,
se ejecutaron obras de modernizacion de los trenes de viajeros, instancia que estuvo
casi ausente en la Argentina. Hoy el plan de circunvalacion para las redes de cargas
reedita un debate ya dado en el contexto europeo e impulsa al ferrocarril hacia un nuevo
ciclo de uso de su infraestructura. Pero mas alla de las fases economicas que involucran
al transporte y de los paradigmas del urbanismo que son los principales hitos de nuestra
periodizacion, dicha situacion podria anunciar una nueva oportunidad. Actualmente,
aquella historia sombria del ferrocarril en la Argentina nos devuelve un lado amable
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que radica en su potencialidad para resolver la movilidad metropolitana y contribuir a
la regeneracion urbana, al compas de una nueva fase de acumulacion del capital. En
ese horizonte aspiramos a que las recientes politicas del Estado nacional tengan
continuidad y trasciendan las coyunturas casi siempre promovidas desde la escala
global. También bregamos porque el municipio tenga una participacion activa en ese
proceso para capitalizar parte de las oportunidades creadas en beneficio local.
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