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RESUMEN EJECUTIVO

La Ciudad de Buenos Aires presenta un grave problema en la circulacion vehicular, lo
cual trae aparejado: que el nivel de servicio de los principales medios de transporte y
vias de circulacion, disminuya; que el nivel de contaminacion ambiental (del aire y
sonora) aumente; y que haya un incremento de los costos no sélo monetarios sino
también de tiempo, para trasladarse. Por otra parte, el sistema de transporte publico, en
especial los ferrocarriles, no colaboran con dicha situacion, ya que carecen de un buen
nivel de servicio. Presentan una gran cantidad de falencias, las cuales se ponen de
manifiesto a través de equipamientos viejos y en malas condiciones, iluminacion
inadecuada, falta de aire acondicionado, inexistencia de mecanismos que ayuden a que
los pasajeros con movilidad reducida puedan subir y bajar por sus propios medios, y
motores muy ruidosos. Todo esto impide que los pasajeros puedan viajar cémodos y
provoca que los usuarios desistan de utilizar dicho medio de transporte.

Asimismo, los elevados niveles de congestién que se registran en varias zonas de la
ciudad, que son consecuencia directa de la dinamica desordenada y caética con la que
funciona el transporte publico y privado, son los causantes de un importante deterioro
ambiental. Dicha congestion colabora a que los niveles de polucién aérea y sonora
vayan en aumento. Tal es asi, que segun estudios realizados, la principal causa de la
contaminacion atmosférica son los transportes automotores. Estos exceden a diario los
limites admisibles de ruido y de concentracion de monéxido de carbono. Por eso es
indispensable fomentar mas el uso de transportes como el ferrocarril que son los que
menos polucionan. Pero primero hay que brindar soluciones para mejorar la red
ferroviaria y disminuir el impacto que genera la misma en la ciudad. Todavia existen
intersecciones ferro-viales a nivel, y esto hace que la ciudad esté dividida y la conexion
se vea fuertemente afectada.

Cuando se plantea la posibilidad de realizar pasos a distinto nivel, o que se eleve o se
soterre el tren, es porque se cree que de esa manera el transito seria mas fluido al no
haber necesidad de que los automoviles tengan que detenerse en una barrera; y a su vez,
permitiria mayores frecuencias del ferrocarril. Como consecuencia de esto, al haber una
mejor circulacién en el transito, se consume menos combustible y por lo tanto las
emisiones contaminantes también serian menores.

El Ministro de Desarrollo Urbano, Daniel Chain, destacd que el bajo a nivel “no sélo
genera un espacio de conexion” que ordena el transito. “Es ademas, una obra de muy
favorable impacto ambiental que renueva el espacio publico y mejora las condiciones de
seguridad con mas iluminacion y una notoria remodelacion del entorno urbano.” [7]

La subsistencia de los pasos a nivel en casi toda la ciudad de Buenos Aires y el
conurbano, es un obstaculo que, como se dijo anteriormente, no solo dificulta la fluida
circulacion del transito y origina grandes embotellamientos, sino que ademas, significa




un gran riesgo para los conductores y transelntes que inevitablemente deben atravesar
las vias. Por la gravedad de la situacion, este tema deberia tratarse con urgencia, y ser
una de las principales preocupaciones de las autoridades nacionales y locales.

Todas las soluciones hasta ahora empleadas, fueron simples paliativos o soluciones
parciales, que no sirvieron para eliminar el problema por completo.

El objetivo del presente proyecto es demostrar por qué no deberian existir los pasos a
nivel en zonas urbanas y cuéles son las medidas y factores que se tendrian que tener en
cuenta en construcciones de vias de trenes futuras. Asimismo se intentard proponer
soluciones para la situacion actual de los trenes. Pero principalmente la idea es exponer
el impacto social y ambiental que genera el estado actual de los pasos a nivel y cuéles
serian las ventajas y desventajas de que se eliminen los mismos.

Actualmente en Argentina siguen existiendo los pasos a nivel, pero para acotar la
extension del trabajo, nos enfocaremos especificamente en Capital Federal y Gran
Buenos Aires, y en las lineas Mitre, San Martin y Sarmiento. Los motivos por los cuales
se hizo dicha eleccidn, fueron los siguientes:

- El Sarmiento es el ferrocarril que méas pasajeros transporta diariamente, y el que
mas problemas presenta en cuanto a las condiciones de las vias y la
contaminacion sonora que genera. Por otra parte, al cruzar transversalmente la
Capital Federal, divide en dos la ciudad y genera demoras de hasta 40 minutos
por hora a los automovilistas que frenan en las barreras. Eliminar los pasos a
nivel va a mejorar las frecuencias de los trenes permitiendo que la gran cantidad
de pasajeros viajen en mejores condiciones

- El San Martin es considerado el ferrocarril mas descuidado de todas las lineas
que componen el area metropolitana. Existe un proyecto para que circule en
altura, lo cual avala el criterio de eleccion para ser evaluado.

- Lalinea Mitre fue la que motivo la realizacion de este trabajo por ser la que mas
conozco y la que me impactaba a diario como ciudadana. Por otra parte es una
linea que circula por lugares donde hay mucho congestionamiento del transito
debido a que en su recorrido pasa por el centro en Capital Federal y por zona
norte, que son dos sitios donde hay mucha concentracion de la actividad
economica.

- Enel caso de la linea Roca, no se eligié para ser analizada debido a que en una
parte de su recorrido, que podria llegar a ser el méas transitado por los
automovilistas, se encuentra elevado.




EXECUTIVE SUMMARY

Buenos Aires has a serious problem with traffic, and this brings difficulties such as: the
main public transports provide an insufficient service to users; pollution (air and noise
pollution) increases; and people spend not only more money, but a lot of time to travel
from one place to another. Besides, public transportation, specifically the railway,
makes this problem even worse, because it does not provide passengers a good service.
Trains present many difficulties: they are equipped with old machines which are out of
conditions; they have bad illumination; lack of air conditioning and of mechanisms for
people with reduced mobility to get on and off the train; and their engines are very
noisy. All these negative aspects are the ones that unable people to have a comfortable
trip, and they end up choosing to travel in any other public passenger transportation.

Moreover, the high levels of traffic jam, which is a direct consequence of the chaotic
way in which private and public transport are organized and move around the city,
cause an environmental degradation. This means that air and noise pollution increases
because of the traffic jam. Experiments based on this, say that the main cause of
atmosphere contamination are vehicles. Every day they exceed noise limits and the
concentration of carbon monoxide allowed. That is why it is very important to
encourage people to use more the train, which is the transportation that pollutes less.
But before, it is necessary to give solutions to improve the railway network and reduce
the impact that causes by being in the city. There are still plenty of level crossings
which divide the city into two and this makes impossible to have a good connection.

The plan to build non-level railway crossings, or making the train to circulate elevated
or underground, is to make traffic flow more fluid, as cars shouldn’t have to stop and
wait at the railway barriers. Besides, there will have the possibility of increasing the rail
frequency. In consequence, the better traffic flow helps to consume less fuel and
therefore emissions of air pollutants decrease.

The Minister for Urban Development, Daniel Chain, highlighted that tunnels under
level crossings “not only will improve connection” and put in order traffic. “It will also
represent a very important construction work because public areas will be renewed,
security conditions will improve with better illumination and these changes on the
environment will produce a very positive impact.” [7]

The still existence of level crossings all over the city of Buenos Aires and suburbs, as it
was said before, not only brings difficulties on the traffic flow which ends on great
traffic jams, but it also represents a big risk for drivers and people which inevitable have
to go through railway crossings. This has to be one of the main problems that local and
national authorities should solve, because of the gravity of the situation.




Until now, all the solutions that were given, were just palliatives or temporary solutions
which were not good enough to end up completely with the problem.

The aim of this project is to demonstrate why railway level crossings should not exist
any more in urban areas, and which things have to be considered if future railways were
built. Moreover, we will intend to come up with some solutions to the actual railway
situation. But the main idea is to show the environmental and social impact level
crossings cause, and to show which are the advantages and disadvantages of getting rid
of them.

Nowadays, Argentina still has railway level crossings, but to simplify this project we
will focus specifically on Capital Federal and Gran Buenos Aires, and on lines Mitre,
San Martin and Sarmiento.

The reasons for this election were:

- The Sarmiento line is the railway which daily transports more passengers, the
one that has more maintenance problems, and the one that generates more noise
pollution. Furthermore, as it cuts across Capital Federal it divides it into two,
and it causes up to 40 minutes per hour delays to drivers who stop at a barrier.
Railways frequencies will improve if level crossings were removed, and this will
allow people to travel with better conditions.

- The San Martin is considered from the entire metropolitan network, the most
abandoned line. Besides, there is a plan to elevate this line, which supports the
election of this project of studying the possibilities for this line.

- The Mitre line was the one that motivated this project to be done, because it is
the line that I know better and the one that affects me more as a citizen and as a
passenger of it. Moreover, this line runs along places which have many
problems with traffic jam, because on its route it goes to downtown and to the
north of the city, and in both places there is a great concentration of the
economical activity.

- The Roca line was not chosen to be analyzed because it is already elevated on
part of its route, which is the one that could cause more problems with traffic.
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1. ANALISIS SITUACIONAL

1.1. DEFINICIONES

En primer lugar hay tres conceptos que deberian ser definidos antes del desarrollo del
trabajo para procurar un buen entendimiento del mismo, y estos son: paso a nivel,
impacto ambiental e impacto social.

Cuando se haga referencia al paso a nivel nos vamos a estar refiriendo a la interseccion
que existe entre las vias del tren y el camino por el cual circulan los autos. Si se quiere
una definicion mas formal, a continuacion se presentan algunas de diccionario:

“Sitio en que un ferrocarril se cruza con una carretera o camino, al mismo nivel” [1]

“Se denomina paso a nivel a la interseccion de una via de transito carretero no
diferenciada en altimetria con una via de ferrocarril, lo cual exige que deba estar
debidamente sefializado para que no se produzcan accidentes. Este tipo de cruces cuenta
por lo general con barreras ferroviarias para impedir el paso del transito vehicular
cuando esta pasando el tren” [6]

En cuanto al segundo concepto a definir, se puede decir que “Por impacto ambiental se
entiende el efecto que produce una determinada accion humana sobre el medio ambiente
en sus distintos aspectos. Las acciones humanas, motivadas por la consecuciéon de
diversos fines, provocan efectos colaterales sobre el medio natural o social. Mientras los
efectos perseguidos suelen ser positivos, al menos para quienes promueven la actuacion,
los efectos secundarios pueden ser positivos y, mas a menudo, negativos” [5]

Y por ultimo, “El impacto social se refiere al cambio efectuado en la sociedad debido al
producto de las investigaciones” [2]

1.2. INTRODUCCION

La red ferroviaria de la Republica Argentina esta compuesta por: la red de pasajeros
metropolitanos, la red de larga distancia, la red de pasajeros turisticos y la red de cargas.
En el siguiente trabajo el analisis se va a centrar en la red de pasajeros metropolitanos,
la cual esta compuesta por siete lineas ferroviarias. De todas formas, el alcance de la
siguiente tesis va a abarcar las lineas Mitre, Sarmiento y San Martin, dejando por fuera
las lineas Belgrano Sur, Belgrano Norte, Roca y Urquiza, ya que las primeras se
considera que son las méas problematicas y generando un cambio en las mismas se
puede llegar a solucionar en gran medida el problema planteado.

Maria Victoria Arce Analisis Situacional 1
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En la figura 1.2-1 se puede observar un mapa de la red ferroviaria metropolitana de
Buenos Aires.
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Figura 1.2-1: Red Ferroviaria Metropolitana de Buenos Aires [21]

1.3. RED METROPOLITANA DE BUENOS AIRES

Buenos Aires -BA- tiene uno de los mayores sistemas ferroviarios suburbanos de
Occidente: 836 km de lineas, 260 estaciones, unos 2.500 trenes diarios, 1,5 millon de
pasajeros por dia habil y un potencial por lo menos de un 50% superior. Pero con un
tremendo "taldén de Aquiles": la interferencia con la red de calles y avenidas, dando
lugar a 650 pasos a nivel para vehiculos (y peatones) y 340 pasos habilitados sélo para
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peatones, mas una cantidad no determinada pero en aumento de pasos peatonales
ilegales o clandestinos.

A continuacion se van a detallar los inconvenientes que surgen a partir de la
interferencia ferro-vial:

- Cruzan las vias férreas entre 1,5y 2 millones de vehiculos diariamente, dando lugar a
muchos millones de horas perdidas y cuantiosos costos operativos.
- Ocurren en los cruces unos 700 siniestros cada afio, con 350 muertos y 330 heridos,
la mayoria graves. Muchos sobrevivientes padecen tremendas secuelas fisicas y
psicoldgicas.

- Los accidentes causan severas alteraciones del servicio. Cuando esto sucede casi a
diario puede estallar el furor de los usuarios y, en un contexto politico particular, dar
lugar a hechos gravisimos (en 2006, quema de dos trenes y de la estacién, en Haedo).
- Las barreras impiden aumentar la frecuencia de trenes, aun cuando lo permite el
sistema de sefializacion.

Los gobiernos se han ocupado del asunto pero no han sostenido una politica constante,
y el problema se agrava, porque pasa el tiempo y la urbanizacion crece, asi como el
transito que cruza las vias. [37]

En la figura 1.3-1 se muestra un resumen de infraestructura de las siete lineas
ferroviarias de la red metropolitana de pasajeros. Como se observa, dicha informacién
data del afio 2007, pero de todas formas es bastante actual y sirve a nivel representativo
de la situacion.

Maria Victoria Arce Analisis Situacional 3
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TRANSPORTE FERROVIARLIO METROPOLITAND DE PASAJEROS
REGION METROPOLITANA DE BUENDS AIRES (RMBA)

CUADRO N® 2: INFRAESTRUCTURA POR LINEA. 2007

LINEA LONGITUD DE LINEAS N" DE ESTACIOMES PASOS & MIVEL PASDS VEHICULARES SERALAMIENTO
{en km.) {1} [2) (3) {en km. de linea)
MITRE 1855 35 132 181 173,00
SARMIENTO 1841 44 155 208 171,00
URQUIZA 22,9 23 J1 40 25,75
ROCA 2372 L] 158 225 226 08
SAN MARTIN 55,3 19 S8 B4 55,20
BELGRAND NORTE 54,3 a2 A Ll 54,32
BELGRAND SUR b5, 3 o] 1 56 Bi5, 30
TOTALES 213,56 259 B51 S04 773,53

(1} incluye estaciones, paradas y apeaderos
(2} incluye barreras manwsales v avtomdticas, senales fonoluminasas, con oruz de San Andrés w sin sefalizacidn.
[X) incluye bajo nivel, schre nivel v 2 nivel.

LOMGETUD (BN KILOMETAOS| DE LIMEAS FEERCYLARLAS CANTIDAD O ESTACIOHES POR LINEAS FERROVIARIAS EN LA REGION
EM LA BEGION METROFOLITARA OE DUEHOS ATRES. DOST HETROFOLITAMA OF DUERGS AIRES. 2007
acar
B s ar-
g A E
B W :
ac

MITEE e uBgAEr, B SN MAETIN BILGRAN]  ERIOGEAND SoE e p_— p—
— [T LTHEA

Fuente: Elaboracién propia, en base a datos provistos por la CHNRT [Comisién Macional de Regulacién del Transporte)

Fig. 1.3-1: Transporte Ferroviario Metropolitano de Pasajeros. Infraestructura por linea [36]
1.3.1. Linea Mitre

Los servicios de la linea Mitre estan compuestos por dos ramales eléctricos: Retiro-
Tigre; Retiro-José L. Suéarez/Bartolomé Mitre y dos ramales diesel: Victoria-Capilla del
Sefior; Villa Ballester-Zarate. También cuenta con un servicio interurbano que va de
Buenos Aires a Rosario, pero éste esta fuera del alcance del trabajo.

Segun datos relevados por la Comisién Nacional de Regulacion de Transporte, esta
linea cuenta con 185 km (58 km eléctrico/ 127 km diesel) distribuidos entre 57
estaciones. Durante el afio 2008 la cantidad de pasajeros transportados s6lo por ésta
linea, fueron de 67.339.812. A lo largo de la linea hay 47 barreras: 13 en Capital y 34 en
Provincia). El trayecto Retiro-Tigre transporta casi 150 mil personas por dia.

Esta concesionada por TBA desde 1995 cuando gand la licitacion por ser la empresa
que presentd la oferta mas conveniente y de menor costo para el Estado Nacional para
gerenciar las lineas Mitre y Sarmiento.

En las figuras 1.3.1-1 y 1.3.1-2 se puede observar el mapa de la linea Mitre y el croquis
de las estaciones, respectivamente.

4 Analisis Situacional Maria Victoria Arce
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1.3.2. Linea Sarmiento

La linea Sarmiento esta compuesta por un ramal eléctrico: Once-Moreno y dos ramales
diesel: Merlo-Lobos; Moreno-Mercedes. Ademas cuenta con un servicio diferencial que
es el tren que va de Castelar a Puerto Madero, pero como se especifico anteriormente,
los servicios especiales no se van a tener en cuenta ya que exceden los limites del
siguiente trabajo.

A lo largo de los 193 km que conforman la linea (36 km eléctrico/ 157 km diesel) hay
40 estaciones y en el ramal Once-Moreno existen 52 pasos a nivel y 30 pasos peatonales
autorizados. Circulan 300 trenes diarios en ambos sentidos que transportan anualmente
110 millones de pasajeros, mas especificamente, durante el 2008 viajaron 108.290.529
pasajeros.

Entre los afios 2003 y 2007 se registrd que la cantidad de usuarios aumentd casi un
20%, no siendo asi la frecuencia de los trenes. Lo que sucede es que si se incrementara
la frecuencia, las barreras directamente permanecerian cerradas, al menos que se
eliminasen los pasos a nivel.

Cada dia habil, en el Sarmiento viajan alrededor de 370.000 personas (dato obtenido en
septiembre de 2008). En horas pico, la frecuencia del tren es de uno cada ocho minutos.
Cuando el servicio funciona correctamente, los pasos a nivel con barreras automaticas
permanecen a veces hasta 45 minutos por hora con las barreras bajas en horas pico,
debido a que entre el paso de un tren y otro, no se permite el transito de los automoviles.
Esto trae como consecuencia un atraso en la circulacion de los automoviles, y un claro
malestar de los conductores.

Segln la Secretaria de Transporte de la Nacion, el Sarmiento es la peor de las siete
lineas ferroviarias, ya que sélo el 74% de los trenes cumplen con el horario establecido.
A continuacién se puede observar el mapa de la linea Sarmiento y el croquis de las
estaciones en las figuras 1.3.2-1y 1.3.2-2 respectivamente.
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Fig. 1.3.2-1: Mapa de la linea Sarmiento [21]
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Fig.1.3.2-2: Croquis de las estaciones de la linea Sarmiento [21]
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1.3.3. Linea San Martin

La linea San Martin tiene méas de 107 km de longitud, distribuidos en 19 estaciones que
van desde Retiro a Pilar. El servicio que va desde Retiro a José C. Paz es el urbano,
siendo el de Retiro-Pilar el de larga distancia. La frecuencia del servicio urbano es de 11
minutos mientras que la del de larga distancia es de 33 minutos, durante los horarios de
mayor actividad.

Actualmente circulan 187 trenes por dia, pero a partir del 8 de junio de 2009 se prevé un
cambio en el diagrama de los horarios que permitird un aumento del 7% la cantidad de
servicios, pasando a tener 200 trenes transitando por dia.

Durante el 2008 se registraron 45.487.952 pasajeros anuales s6lo por esta linea.

Desde 2005 la misma es operada por la UGOFE (Unidad de Gestion Operativa
Ferroviaria de Emergencia) que esta conformada por Metrovias, Ferrovias y Trenes
Buenos Aires, hasta tanto se licite nuevamente.

En las siguientes figuras se puede apreciar, al igual que en las secciones anteriores, el
mapa de la linea y un croquis de las estaciones.

. ;“\ Ry
oy J.C.Paz A SANY £

L. MARTINS
.. _TRES.DE
g,  FEBRERG_

CAPITAL
FEDERAL

RHEDA

Fig. 1.3.3-1: Mapa de la linea San Martin [21]
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Fig.1.3.3-2: Croquis de las estaciones de la linea San Martin [21]

1.4. SOLUCIONES PLANTEADAS Y REALIZADAS HASTA EL MOMENTO

En el dltimo tiempo, cada vez mas, se intentan crear distintas soluciones para evitar que
los automoviles circulen por los pasos a nivel, pero éstas no terminan de mitigar el
problema sino que solamente son paliativos. Ejemplos de soluciones interinas de
contencion son los tuneles, ya que si bien se evita que el automavil tenga que cruzar las
vias, el espacio alrededor del tanel se transforma en un espacio “muerto” a nivel
econdmico debido a que las propiedades en esa zona se desvalorizan y los comercios
dejan de ser rentables. Asimismo, a pesar de que, como se mencion0 anteriormente, los
tineles no son la mejor solucion, es preferible al hecho de que los automoviles tengan
que atravesar pasos a nivel. No sélo por las demoras que se generan cuando la barrera
estd baja o por la mala circulaciéon de los vehiculos, sino que también representa un
riesgo para las personas por los accidentes que se producen y por las condiciones de
inseguridad que rodean la zona de las vias.

“La eliminacion del Paso a Nivel en la ciudad, buscar evitar inconvenientes sobre el
sistema de transporte, tanto ferroviario como vial y peatonal. Apunta a disminuir los
accidentes entre vehiculos y peatones; reducir tiempos y costos de viaje a los usuarios
de la red vial y a los pasajeros del ferrocarril. A su vez, esta medida busca mejorar la
capacidad vial por reduccion de tiempos de espera y reduccion de costos de
mantenimiento y operacion de las barreras, mitigacion de contaminacion ambiental
(ruidos, gases, etc.) y eliminacion de barreras arquitectonicas.” [13]
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Las obras o modificaciones para resolver la interferencia ferro-vial implican una
inversion muy grande de dinero y quizas esa es la razén por la cual siempre se opta por
la solucion mas econémica y no por la mas adecuada. Idealmente los trenes deberian
circular bajo nivel, tanto de manera subterrdnea como en forma de trinchera; o bien
circular sobre nivel, es decir, que las vias estén elevadas.

A continuacion se enumeraran aquellas modificaciones que se realizaron o se
anunciaron que se llevarian a cabo en Capital y Gran Buenos Aires, para resolver la
incomodidad de la existencia del paso a nivel.

Lo que se debe tener en cuenta al momento de analizar las distintas soluciones que se
adoptaron es que en el caso del GBA, al no contar con grandes recursos se opto por
resolver el problema en forma prioritaria, es decir, se acudié a solucionar primero
aquellos puntos que eran mas conflictivos. Con lo cual, muchas veces se puede observar
que el fin era resolver las cosas rapido y no de manera efectiva, ya que la solucién no es
la 6ptima. Generalmente en provincia la financiacién de los pasos en alto y bajo nivel
que se vienen construyendo, provienen de los propios municipios y en ciertas ocasiones
es en forma compartida con el Gobierno de la Provincia y con la ex FA (Ferrocarriles
Argentinos). Por esto, es que en los partidos de Vicente Lopez y San lIsidro, al contar
con mayores recursos, se realizaron mayor cantidad de obras que en el resto de las
zonas.

1.4.1. Linea Mitre

En 1970 se construyd el puente de Av. Juan B. Justo y el tanel de Av. Libertador en el
ramal Bartolomé Mitre y Tigre respectivamente.

Luego, entre 1985 y 1989, tras los convenios firmados entre FA (Ferrocarriles
Argentinos) con los municipios, se construyé el paso alto nivel de la calle Jorge
Newbery.

En 1990 se anuncio la obra del tinel de Carranza y estimaron que en 18 meses estaria
terminado, pero la obra comenzd recién dos afios mas tarde. Finalmente el 23 de agosto
de 1995 se inaugurd el viaducto y se habilito el cruce de las avenidas Santa Fe y
Cabildo por debajo de la linea Mitre. El costo del mismo, fue casi cinco veces mayor al
anunciado, y al afio hubo que repararle el asfalto. Con lo cual los comerciantes de la
zona tuvieron pérdidas muy grandes ya que la obra, dejé al lugar, sin el transito
habitual.

En marzo de 2005 se inici6 la obra del paso bajo nivel en la calle Parana en La Lucila,
terminandose la misma en diciembre de 2005. El tinel vehicular esta acotado sélo al
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paso de motos, automoviles y camionetas (transito liviano), y tiene una altura de 2,30
metros, con lo cual, autobombas y ambulancias no pueden circular por alli. De todas
formas, brinda una mayor fluidez en la circulacion del transito, entre las avenidas
Maipu/Santa Fe con la avenida Libertador. La financiacion de la obra estuvo a cargo de
los municipios de Vicente Lopez y San lIsidro, siendo el monto de la inversion de
1.400.000 pesos.

Para principios de 2006 ya se habia inaugurado el tunel de la calle Parana y durante ese
mismo afio, se suma el ubicado en Av. Centenario, conocido como Cuatro Barreras, que
une el barrio de Beccar con San Fernando. El inicio de la obra fue en febrero de 2005,
con un plazo de ejecucién de nueve meses y un costo de 9.300.000 pesos. EI montaje de
los puentes se realizé en dos partes, una por via, a partir de la madrugada de un
domingo para que siempre quedara en funcionamiento una via y no afectara demasiado
el servicio del tren.

En mazo de 2007 se inauguro el tunel de la calle Domingo de Acassuso en La Lucila, el
cual habia comenzado su construccion en enero de 2006. La obra se llevo a cabo dentro
de los plazos previsto de ejecucion y fue encarada por la Municipalidad de Vicente
Lopez.

En abril de ese mismo afio se habilito el cruce construido en la estacién Carupéa en el
limite de San Fernando con Tigre, que habia iniciado sus obras en diciembre de 2006.
El paso bajo nivel estd ubicado en la ruta nacional 197 y las vias del tren cerca de la
estacion Carupéa. Dicha obra fue financiada por los municipios de San Fernando y Tigre
en conjunto con la Secretaria de Transporte de la Nacion. En este tinel y en el de las
cuatro barreras pasan todo tipo de vehiculos incluyendo camiones y colectivos. En
cambio, en la calle Acassuso sucede lo mismo que en la calle Parana, debido a su baja
altura (2,37 metros), sélo circulan vehiculos denominados de trénsito liviano ya que la
ubicacion del mismo se encuentra en zona residencial.

Una obra que gener0 muchas controversias es la de Av. Olazébal entre Melian y Superi.
En junio de 2007 se iniciaron los trabajos para construir un tanel y en septiembre del
mismo afio se canceld por ordenes de un juez, debido a que los vecinos exigian que se
realizara una audiencia publica como correspondia.

"Las maquinarias que requiere la obra, los cortes y cierres, asi como los materiales que
se utilizaran, generan gran nivel de contaminacion sonora, gaseosa, visual, sin
perjuicio del impacto que la modificacion del ambiente puede generar a futuro”,
plantearon los vecinos, que dijeron que el Gobierno de la Ciudad no les dio la ocasion
de exponer su opinion en una Audiencia Publica, que es obligatoria por ley. Ese
justamente fue el argumento por el cual el juez Treacy dict6 la medida cautelar. [18]
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En mayo de 2008 arrancaron las audiencias publicas convocadas por el gobierno
portefio para debatir con los vecinos la construccion de nueve pasos bajo nivel con el fin
de eliminar las barreras ferroviarias en distintos barrios. Los tuneles estaban previstos
ser construidos en las trazas de cinco vias ya que el objetivo era ir eliminando de a poco
todos los pasos a nivel hasta que desaparecieran los 102 que hay en Capital Federal. Sin
dudas esto ayudaria a que el transito circule mejor y que la seguridad vial se optimice,
ya que disminuirian la cantidad de accidentes, y sobretodo se aumentaria la frecuencia
de los trenes. Las audiencias fueron para tratar la construccion de taneles en la calle
Bonorio (Linea Belgrano Sur), en la Av. Mosconi, en la Av. Punta Arenas, en Av.
Dorrego, en Av. Warnes, en la calle Crisologo Larralde, en la calle Manuela Pedraza, en
Olazébal y en Monroe.

Finalmente, en noviembre de 2008, luego de haberles otorgado a los vecinos dichas
audiencias, la obra de Olazabal y la via, quedd suspendida definitivamente. Las quejas
de los vecinos por dicha construccion se debia a que en esa zona cuando llueve mucho
en poco tiempo, se inunda muy facilmente y el tanel simplemente iba a agravar la
situacion. Tanto es asi que, en enero de 2001, debido a las inundaciones, murieron cinco
ancianas de un geriatrico gque esta ubicado a pocos metros de la via. El testimonio de un
vecino de la zona es el siguiente:

"Lo primero que queremos es gue se haga una obra hidraulica seria, porque la zona se
inunda muy seguido. No se puede poner un paso bajo nivel en una zona de catéstrofe,
porque en algunas inundaciones yo he tenido dentro de mi casa mas de un metro y
medio de agua. Hemos tratado muchas veces de hablar con el Gobierno de la Ciudad,
pero nunca nos prestaron atencion”. [18]

El resto de las ocho obras antes mencionadas, fueron retomadas. Pero a pedido de los
vecinos se debia incluir, en el caso de Cris6logo Larralde y las vias del Mitre, espacios
verdes en la parte superior del tanel.

Otras obras que estaban previstas y también debieron ser suspendidas por acciones
vecinales, son las de la calle Monroe y Triunvirato del ramal José Leon Suéarez, y otra
en Manuela Pedraza, del ramal Tigre.

En febrero de 2007 se inicio la obra del paso bajo nivel de la calle General Pueyrredon
en el barrio de Martinez y la misma culminé en marzo de 2008, cuando en realidad
estaba prevista para julio del afio anterior. El proyecto fue llevado a cabo por la
Municipalidad de San Isidro con la supervision de TBA, de forma tal, de brindarles
mejor servicio a los pasajeros y bienestar a los vecinos de la zona. El tanel tiene 5
metros de ancho y 5 de largo por 2,50 metros de alto, con sentido de circulacion Unico,
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y el costo del mismo fue de 1.600.000 de pesos. La importancia estratégica de esta obra
estaba en que agilizaria el trénsito entre Santa Fe y Libertador.

Para enero de 2008 ya se proyectaban dos tdneles en Vicente Lopez y otro en San
Isidro. Los de Vicente Ldpez se querian construir en la calle Gliemes, y el otro en la
calle Melo. El de San Isidro es el de la calle Espafia, en el barrio de Beccar mas
exactamente, el cual se decia que tenia prioridad, ya que, al ser una calle doble mano y
la continuacién de Tomkinson, es uno de los caminos principales para unir el oeste con
el este.

Finalmente en junio del mismo afio se iniciaron las obras del paso bajo nivel de la calle
Guemes en el partido de Vicente Lopez. El costo de la obra seria de 5.700.000 pesos y
el plazo de ejecucidn se estimd en ocho meses. En este tanel sucede lo mismo que en el
de la calle Parana y el de la calle Acassuso: debido a su baja altura (2,40 metros), sélo
sera de uso exclusivo para autos y camionetas, restringiéndole el paso a colectivos y
camiones.

A continuacion se puede observar en la figura 1.4.1-1, un mapa de las estaciones de la
linea, donde se especifica donde hay pasos a nivel con barrera, donde hay pasos
peatonales con campanitas, doénde hay paso con tdnel, y donde se estan por habilitar.
También esta la referencia de donde se proyecta hacer tineles, y muestra la cantidad de
muertes que hubo en los ultimos 12 afios en los distintos pasos a nivel.
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1.4.2. Linea Sarmiento

A principios del siglo pasado se finalizd la construccion del bajo nivel entre las
estaciones Once y Caballito y desde aquel entonces se viene anunciando el proyecto de
prolongar el bajo nivel hasta Liniers, con cuatro vias. Esta obra nunca se llevo a cabo.

Otro proyecto que luego fue ignorado por la Municipalidad, fue el de realizar pasos bajo
nivel en Boyaca y Donato Alvarez.

A partir de las privatizaciones del afio 1994 y 1995 se planearon construir alrededor de
30 pasos viales a desnivel que debian ser construidos por los concesionarios y
financiados por el Estado. Estas obras debieron ser suspendidas cuando se comenzaron
a hacer los relevamientos topogréaficos, por oposicién de los vecinos que fueron
apoyados por los legisladores de la Ciudad.

En 2001 se decidié poner el tren en tunel, desde la estacion Caballito hasta la estacion
Liniers, y utilizar el espacio superior como un parque lineal (Corredor Verde). La obra
de cubrir la trinchera entre Once y Caballito comenz6 en 2005 pero luego se dejo
inconclusa, debido a problemas técnicos.

Anteriormente, en agosto de 2004, se inicid el paso bajo nivel en la Av. Intendente Ratti
para mejorar la circulacion en las inmediaciones de la estacion Ituzaing6. EI mismo, no
s6lo es un cruce vehicular, sino que también es peatonal. La obra estuvo a cargo de la
Secretaria de Transporte de la Nacidn conjuntamente con el municipio de Ituzaing6 y se
llevo a cabo dentro del marco de “Proyecto de Transporte Urbano de Buenos Aires”
(PTUBA). Ademas de la obra del tanel, que hizo que el transito mejorara de manera
considerable, también se construyeron dos cruces peatonales a distinto nivel, uno a la
altura de la calle Juncal y el otro en la calle Fragio. Dur6 seis meses la obra en la zona
de las vias, por eso es que se tratd de afectar las tres vias en forma parcial, es decir, de a
una via por vez para poder armar el tunel sin traer demasiadas complicaciones en el
servicio de los trenes. El tdnel es de doble mano, y en uno de los lados se adoso un
cruce peatonal bajo nivel al que se puede acceder tanto por sendas, rampas o escaleras,
que estan ubicadas en correspondencia con la Av. Rivadavia y 2° Rivadavia. A los otros
dos cruces peatonales también se puede acceder de la misma manera, y éstos estan
ubicados a ambos lados de la zona de vias. El cruce de Juncal, ademas permite que los
pasajeros puedan acceder directamente a la estacion ltuzaingo.

Por otra parte, en el afio 2007 el Gobierno anuncio que se haria la obra de soterramiento
del tren entre las estaciones Caballito y Liniers, y de alli hasta la estacion Moreno se
realizarian veinte pasos viales a desnivel. Debido a que los municipios de la GBA se
sintieron “discriminados”, se opusieron y pidieron que la trinchera se extendiera hasta
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Moron, ya que de otra forma sus partidos quedarian incomunicados y la obra sélo
beneficiaria a los de Capital Federal.

En septiembre de 2007, se construyd un puente en Caballito que cruza las vias del tren.
El mismo esta ubicado en el cruce de Avellaneda y Fragata Sarmiento, favoreciendo la
conexion entre la zona sur y zona norte del barrio, ya que entre las siete cuadras que
separan las calles Federico Garcia Lorca y Donato Alvarez no existian pasos a nivel. El
puente mide 470 metros de largo, tiene dos carriles de 4,15 metros cada uno, y sirve
para el transito de vehiculos livianos. La inversion para la obra fue de 8.000.000 de
pesos.

En enero de 2008, se anuncio el inicio de las obras del Sarmiento. Finalmente, en
diciembre de 2008, se firmo el acuerdo para soterrar las vias desde Caballito hasta
Moreno, realizandose en tres etapas, la primera hasta Liniers, la segunda hasta ltuzaingo
y la tercera hasta Moreno.

Cada etapa deberia completarse en 36 meses, y en total se construirian 32,6 km de
tuneles, eliminandose todos los pasos a nivel al cabo de 9 afios de obras. El primer
tramo del soterramiento va a tener una longitud de 9.200 metros. El costo del mismo va
a ser de 3.367 millones de pesos; el segundo tramo va a ser de 9.400 metros, y el dltimo
de 14.100 metros. EIl tlnel se planea que tenga 11 metros de didmetro y estaria ubicado
a una profundidad mayor a los 10 metros, para no interferir con ningun servicio, como
ser: agua, cloacas, electricidad, gas, etc. Para llevar a cabo dicha obra, se tiene previsto
utilizar una tecnologia denominada Tunnel Boring Machina, que es un método de
excavacion que es utilizado a nivel mundial en la realizacion de obras como el tanel en
el Canal de la Mancha, subterraneos de ciudades como Madrid, Barcelona y Caracas.

Durante ese mismo afio, la Justicia Federal le orden6 a TBA y al Estado Nacional, que
encontraran una solucién para mitigar el ruido y vibraciones que provoca la circulacion
del ferrocarril, por los barrios de Flores, Floresta y Villa Luro. Dicho fallo se obtuvo
como consecuencia del recurso de amparo que los vecinos presentaron en 2005,
alegando las molestias que les ocasiona el constante paso del tren que va de Once a
Moreno. La siguiente cita corresponde al testimonio de un vecino que presento el
recurso de amparo:

“Las vibraciones y los ruidos son causados principalmente por el mal estado de las
vias y los durmientes. A eso se suma la frecuencia que tiene el servicio, lo que hace que
el paso del tren sea insoportable”, explicé Jorge Velazquez, uno de los vecinos que
presentd el amparo con el patrocinio de la Fundacion Ambiente y Recursos Naturales.
[24]
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Esta es otra razon por la cual, poner el Sarmiento en un tanel seria la mejor solucién, no
la mas sencilla, pero si la éptima.

Luego, en enero de 2009, por cuarta vez, el gobierno volvid a anunciar el soterramiento
del Sarmiento. Y finalmente en mayo, se confirmo que la obra que habia sido anunciada
en reiteradas ocasiones y que nunca se habia puesto en marcha por falta de recursos, se
Ilevaria a cabo con dinero de la ANSeS. De todas formas, teniendo en cuenta que la idea
de soterrar el Sarmiento viene desde 1934, y que todas las promesas que se hicieron
nunca se cumplieron, todavia no se puede estar seguro de que la obra verdaderamente se
realice. Asimismo, es importante recalcar, que de realizarse este proyecto, se podra
incrementar la frecuencia de los trenes pasando de un tren cada ocho minutos, a un tren
cada 3-5 minutos, y de esta forma también se reduciria el tiempo que tarda el tren en
hacer el trayecto de Once a Moreno.

Actualmente demora 60 minutos y se estima que se podra realizar el mismo circuito en
49 minutos, lo cual es un avance realmente trascendente, ya que como consecuencia de
esto, se podra transportar mas cantidad de pasajeros sin que viajen incomodos. Se
estima que se puede llegar a duplicar la cantidad de pasajeros (mensualmente traslada
alrededor de 10.000.000 de pasajeros). Ademas se reducirian los embotellamientos, ya
que, dejaria de existir el problema de las barreras bajas. Pero este aumento de frecuencia
no se puede efectivizar sin antes poner el tren bajo tierra, por cuanto las barreras
estarian siempre bajas. Por otra parte, sin barreras, se disminuirian los indices de
accidentes. De esa forma, los servicios no presentarian demoras, ya que ademas de la
pérdida de vidas, cada vez que ocurre algin siniestro, el tren permanece entre 40 y 60
minutos parado.

El Sarmiento es el tren con mas quejas, con lo cual sin dudas, el proyecto de
soterramiento se deberia realizar cuanto antes.

1.4.3. Linea San Martin

Se anuncid la obra del viaducto elevado entre las estaciones Palermo y La Paternal, pero
ésta nunca se llevoé a cabo.

En diciembre de 2007, por orden judicial, las obras de Warnes y Dorrego en sus cruces
con las vias del San Martin, fueron suspendidas. Los jueces alegaron que no se habian
realizado las audiencias publicas requeridas por la Constitucion portefia para este tipo de
proyectos, llevandose a cabo las mismas, en mayo de 2008.

En marzo de 2008 se lanzo un plan de modernizacion de la linea, en el cual se
especificaron obras que durarian 6 afios, entre las cuales figuraria la eliminacién de los
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pasos a nivel en todo el recorrido, la elevacion de los andenes, el cerramiento perimetral
y la construccion de un nuevo taller para la linea. Dos meses mas tarde, se licitaron las
obras y se estimd que necesitarian un presupuesto de U$S 257 millones solamente para
el blogue de obras antes mencionadas. También se anunciaron otro tipo de obras como
la electrificacion integral del corredor Retiro-Pilar, renovacion de la infraestructura de
las vias y reemplazo de los sistemas de sefialamiento, que requeririan una inversion de
aproximadamente U$S 393 millones.

En noviembre del mismo afio, tras oir los reclamos de los vecinos en la audiencia
publica mencionada anteriormente en la seccién 1.3.1 de la linea Mitre, se acordo que se
realizaran, bici sendas en Dorrego y las vias del tren, o pasajes peatonales.

Finalmente, en junio de 2009 se inauguro el tunel para transito pesado en la Avenida
Dorrego bajo las vias del ferrocarril, en el barrio de Chacarita. El tinel se extiende
desde la calle Rodney, hasta la calle Mufiecas. Las obras del mismo habian arrancado en
noviembre de 2007 y supuestamente durarian un afio, pero debido a que fueron
suspendidas, como se dijo anteriormente, en diciembre del mismo afio, los plazos se
extendieron.

A partir de los datos provistos en esta seccion, se puede concluir que, por un lado se
dispone del dinero para realizar las obras propuestas, pero debido a la oposicion de
vecinos y comerciantes que se sienten afectados, éstas no se concretan. No obstante, las
quejas de los ciudadanos son vélidas ya que las soluciones no son las 6ptimas (en los
préximos capitulos se analizard en mas detalle). Pero también es cierto que para realizar
aquellas obras que si son las adecuadas, se requieren mayores recursos que, o bien el
gobierno no dispone, 0 no esta dispuesto a invertir.

1.5. TRENES EN EL MUNDO

En las principales ciudades de Europa y en paises como Estados Unidos, no es muy
usual ver pasos a nivel en las partes mas céntricas. Por eso es que se investigo de qué
forma circulan los trenes alli. El objetivo es encontrar soluciones o modelos a seguir,
para luego poder adaptarlos e implementarlos en los pasos a nivel de Buenos Aires.

Generalmente, lo que se observa en las ciudades desarrolladas, es que existe un comun
denominador, y éste es que en el caso de que haya pasos a nivel, estos se encuentran en
las afueras donde no hay tanta congestion de transito. Pero en general, estos no existen,
ya que los trenes suelen circular en forma elevada o subterranea.

18 Andlisis Situacional Maria Victoria Arce



\
é% Impacto Social y Ambiental por la eliminacion de los Pasos a Nivel

1.5.1. Berlin

La ciudad cuenta con cinco medios de transporte pablico entre los cuales se encuentra la
U-Bahn y la S-Bahn. EI primero es el metro o subte; mientras que el segundo, el
Stadtschnellbahn (es el término en aleman que es equivalente a decir tren urbano
rapido) es el tren de cercanias o también conocido como el tren metropolitano que a
través de sus 15 lineas comunica a todos los barrios de la capital alemana y algunos de
la region de Brademburgo.

Cuenta con una red ferroviaria de 332 km sobre la que circulan aproximadamente 2800
trenes por dia transportando 1,3 millones de usuarios.

El S-Bahn es una de las modalidades mas conveniente para moverse dentro de la ciudad
ya que esta integrado con la red del U-Bahn y forman un sistema unificado de tarifas
junto con el bus, el tranvia y el tren Regional Express. Asimismo, al combinar tramos
subterraneos y otros exteriores elevados, se proporciona al usuario una vista panoramica
de la ciudad pocas veces vista en otras capitales europeas. Por otra parte, el servicio del
mismo es muy bueno, y la gente estd muy conforme, ya que las frecuencias funcionan
muy bien, y hay trenes cada 10 minutos, como mucho.

Las rutas del mismo estan divididas en tres itinerarios principales: uno elevado que
recorre toda la ciudad de este a oeste; uno subterraneo, que la atraviesa de norte a sur; y
otro circular elevado. El hecho de haber adoptado este tipo de disposicién constructiva,
hace que no existan pasos a nivel y los autos no deban lidiar con este obstaculo que
tantos problemas trae aparejados.

1.5.2. Nueva York

Nueva York tiene dos grandes estaciones principales de trenes situadas en el centro
de Manhattan: la Grand Central Station (ubicada entre la calle 42 y Park Avenue) y
la Pennsylvania Station (también conocida como Penn Station, ubicada entre la calle 34
y la Sexta Avenida). La Grand Central Station realiza trayectos hacia el norte del estado
y llega hasta ciudades como Nueva Jersey o Connecticut. En cuanto a Penn Station,
presta los servicios de Amtrak y del Long Island Railroad. Amtrak une mas de 46
ciudades estadounidenses y cuenta con mas de 500 estaciones ferroviarias distribuidas
por todo Estados Unidos.

La forma de circulacion de los trenes es la siguiente: adentro de Manhattan van por vias
subterraneas y una vez que estan por salir de la isla, cruzan el agua por medio de
puentes a través de vias elevadas. Por esto es que dentro de Manhattan no se ven pasos a
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nivel, y ademas el medio de transporte utilizado dentro de la isla es el metro y no el tren,
ya que el mismo se emplea para transportarse a las afueras.

Asimismo, Nueva York cuenta con una extensa red de subte (o metro como se lo suele
denominar), que si bien implica operaciones subterrdneas, aproximadamente un
cuarenta por ciento del sistema circula sobre el terreno en estructuras elevadas de acero
(o més raramente de hierro forjado), en viaductos de hormigon armado, en trincheras
cubiertas o a cielo abierto, y ocasionalmente sobre rutas en superficie. Todos estos
modos de transito estdn completamente separados de carreteras y vias peatonales. En
este caso se hace referencia a este medio de transporte, ya que las formas de circulacion
que se implementaron pueden servir de ejemplo a aplicar en el caso de los trenes.

Por otro lado, existe un pequefio Metro (tren subterrdneo) que une las dos orillas del rio
Hudson, entre Nueva York (Manhattan) y Nueva Jersey, denominado Path (Port
Authority Trans Hudson).

Los trenes elevados de Nueva York

Cuando a finales del siglo XIX surgio la necesidad de crear la red de Metro de Nueva
York, por alguna razon, los ingenieros prefirieron optar por la estrategia de los trenes
elevados, frente a los subterraneos (que se pensaba podrian ser oscuros, sucios y
sordidos, especialmente debido a las maquinas de vapor). Kilémetros y kilometros de
vias metdlicas se instalaron a varios metros sobre las aceras y calles, creando un nuevo
y caracteristico «paisaje del transporte» de la ciudad con aire modernista.
Familiarmente, a estos trenes se los conoce como«el» (abreviatura de «elevated
railroad»).

En la actualidad, menos del cuarenta por ciento de los trenes de Nueva York son
todavia «elevados». Muchos de los antiguos viaductos, puentes y estructuras originales,
fueron desmontados o convertidos en vias para coches durante el ultimo siglo,
especialmente las calles y avenidas més transitadas, reemplazados por los
subterraneos. [33]

Casualmente, durante el mes de junio de 2009 se inauguré “The High Line”, un parque
construido sobre unas viejas vias elevadas de ferrocarril. Cuando se dejaron de utilizar,
habia gente que queria tirarlas abajo, pero algunos visionarios creyeron que en un futuro
se podia llegar a hacer algo interesante en ese espacio.

1.5.3. Paris

Paris es otra ciudad para tomar como ejemplo, ya que no es comun que los autos tengan
que atravesar las vias del tren. A partir de las investigaciones llevadas a cabo, se pudo
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observar que, en general el tren circula a lo largo de vias que estan elevadas. Sélo se
encontré un paso a nivel (lo que no significa que no existan otros), y éste se encuentra
ubicado en 89 Rue de Lagny, Paris, France.

Paris cuenta con seis estaciones de tren de largo recorrido: Gare du Nord (con trenes
hacia el norte de Francia, Bélgica, Paises Bajos, norte de Alemania y Escandinavia),
Gare de I'Est (con destino hacia el este de Francia, norte de Suiza, Luxemburgo,
Austria, Hungria y sur de Alemania), Gare de Lyon (con trenes que van al suroeste de
Francia, Italia, Grecia y sur de Suiza), Gare d"Austerlitz (con destinos al suroeste de
Francia, Portugal y Espafia), Gare St-Lazare (con destino a Normandia) y Gare de
Montparnasse (con destino a Gran Bretafia y con el TGV al suroeste de Francia);
estando todas ellas comunicadas entre si con el metro.

Asimismo, existe el RER (Réseau Express Régional), un sistema de trenes suburbanos
(parecido a la S-Bahn en Berlin) que tiene 5 lineas (A, B, C, D, E) y suma un total de
258 estaciones, muchas de ellas cerca de estaciones de metro, ya que estos dos métodos
de transporte estan muy bien comunicados entre si, para hacer mas facil los trasbordos
de uno a otro. A diferencia del metro, el RER recorre mas las zonas suburbiales de
Paris, llegando a Disneyland Paris y al Palacio de Versalles, por ejemplo, lugares a
donde el metro no llega.

1.5.4. San Pablo

San Pablo cuenta con cuatro tipos de transporte publico: tren, subte, colectivo y
trolebds. La red de servicios de tren metropolitanos de San Pablo, es bastante parecida a
la de Buenos Aires, con la diferencia que la extension de la red ferroviaria en esta
ultima, es mucho mayor que en San Pablo y transporta mayor cantidad de pasajeros.
Pero San Pablo transporta mayor cantidad de pasajeros por longitud de la red, es decir,
en donde hay ferrocarriles, la demanda es mayor.

Otra gran diferencia que existe con Buenos Aires, es que ahi, debido a la existencia del
puerto (que en algin momento fue el Unico en Argentina), se montaron trazas
ferroviarias convergentes, en cambio en San Pablo, Santos, no ha sido nunca el Unico
puerto de Brasil. Es por eso que, inicialmente el transporte regional hacia San Pablo, no
tiene el mismo desarrollo que en Buenos Aires, y por eso el montaje de vias ferroviarias
fue menos significativo. San Pablo se caracteriza por tener trenes que van en direccion
periférica, es decir, no llegan al centro de la ciudad (son trenes mas bien suburbanos).

Asimismo, la gente de mayores ingresos reside en torno a la zona sudoeste del centro
historico, y los ferrocarriles recién han empezado a cubrir parte de la zona, con lo cual
el transporte publico todavia no puede cubrir la totalidad de esa zona y es por eso que la
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demanda de esta gente, estd méas orientada al uso de automovil. Ademas, el ferrocarril es
considerado un medio de transporte inseguro y estd asociado principalmente a los
sectores de bajos recursos. Esta es la razon por la cual, por mas que las calles de San
Pablo estén desbordadas de autos, la gente no utiliza los medios de transporte publico.
A su vez, ése debe ser el motivo por el cual no se invierte en extender las redes
ferroviarias. Sin embargo, la gran diferencia con Buenos Aires es que no se ven pasos a
nivel, puesto que las vias del tren, siempre van pegadas a rutas, y existen puentes para
permitir que los autos puedan pasar por debajo de los mismos, cuando desean llegar a
sitios que se encuentran del otro lado de las vias.

1.5.5. Beijing

En China, el tren es el medio mas usado para recorrer largas distancias dentro del pais,
ya que es bastante comodo Yy relativamente econdémico.

En la ciudad de Beijing mas especificamente, podemos acudir a cuatro estaciones de
tren: la Estacién de Tren de Beijing (al este de Beijing), la Estacion de tren Beijing
Oeste (en el suroeste), la estacion Yongdingmen (al sur) y la estacion de Xizhimen (al
norte).

Asimismo, cuenta con cuatro lineas de metro: dos subterraneas y dos aéreas, para
transportarse dentro de la ciudad. Esta forma de construccion de las vias nos da la pauta
que dentro de Beijing no deben haber pasos a nivel.

1.5.6. Londres

El principal medio de transporte dentro de Londres, es el subte (o “tube”) y para
trasladarse hacia las afueras, existen 8 estaciones principales de trenes que comunican
todo el Reino Unido con la capital. Las estaciones son: London Waterloo (la estacion de
trenes del Reino Unido mas grande que comunica Londres con el sur y suroeste del
Reino Unido. También hay trenes que conectan Londres con Paris y con otras ciudades
europeas como Amsterdam, Bruselas, Niza, Lyon y Burdeos), London Victoria (esta
estacion une Londres con Brighton, Medway y la costa de Kent), London Paddington
(de aqui salen trenes con destino al suroeste de Inglaterra y sur de Gales), London
Euston (une Londres con la zona central y costa occidental de Inglaterra), St Pancras (de
aqui salen trenes hacia el centro de Inglaterra), Kings Cross (tiene trenes que van al
noroeste del Reino Unido y algunas zonas de Escocia), London Liverpool Street (con
paradas en Norwich y Cambridge), y London Fenchurch Street (que cubre las rutas del
este de Londres, Essex y su costa).
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Los trenes sirven de extension a la red de subtes ya que la mayoria de las lineas de
trenes locales se conectan con el sistema del metro. Los trenes circulan en superficie,
por eso es comun ver taneles o puentes por donde pasan los mismos. De esa forma, se
evitan los pasos a nivel. A partir de la herramienta Google maps, se investigo la
existencia de los mismos, y solamente se pudieron encontrar tres pasos a nivel en las
afueras de Londres, uno en Richmond, y los otros dos en West Barnes. En las figuras
1.5.6-1y 1.5.6-2 se pueden observar las fotografias tomadas de dos de los pasos a nivel
a los que se hicieron referencia.

N Worple Way / Sheen Ln, Richmond, England, Unted Kingdom
Addressis approximate

@ = ?}

lUsenphotos}

Figura 1.5.6-1: Paso a nivel en Richmond, Inglaterra. [8]
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Figura 1.5.6-2: Paso a nivel en West Barnes, Inglaterra

1.5.7. Barcelona

En Barcelona, al igual que en el resto de las ciudades que se nombraron anteriormente,
no se observa que haya pasos a nivel dentro de la ciudad. En cambio, en las afueras,
pero dentro del territorio Catalan, si se vieron, como por ejemplo en San Feliu de
Llobregat. De todas formas, en los ultimos tiempos se ha empezado a contemplar la
posibilidad de eliminar varios de estos pasos a nivel, o por lo menos, eso es lo que
expreso Adif (Administrador de infraestructura ferroviaria) en reiteradas ocasiones.

En la figura 1.5.7-1 se observa uno de estos pasos a nivel que hay en las afueras de
Barcelona, en particular este se encuentra cerca de San Felit de Llobregat.
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Figura 1.5.7-1: Paso a nivel cerca de San Felit de Llobregat, Catalufia [34]
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2. ANALISIS DEL IMPACTO ACTUAL
2.1. INTRODUCCION

Luego de haber establecido cudl es la situacion actual con respecto a los pasos a nivel en
las lineas de ferrocarril Mitre, Sarmiento y San Martin, en este segundo capitulo se
intentara mostrar todos los aspectos negativos de los mismos y por qué ciertas
soluciones implementadas no son las mas acertadas. Asimismo, se realizard un analisis
del riesgo que implica la ain existencia de estos.

El gran problema de los pasos a nivel, surge a raiz de que, como fruto del crecimiento
de la ciudad, el sistema ferroviario dejo de ser periférico y paso a tener una disposicién
interna respecto de la planta urbana.

La ciudad crecio, sobrepasando y ocupando espacios linderos a las vias ferroviarias,
provocando lugares estancos y division de la misma. A su vez, esto generd problemas
de circulacion y deterioro del ambiente, entre otras cosas.

Segun un informe elaborado hace cuatro afios por la Secretaria de Planeamiento
Urbano, las instalaciones ferroviarias que interrumpen la continuidad de las calles,
representan un “escollo de alto impacto”. Por esta razon es que en su momento se
plante6 la necesidad de “remover los obstdculos que obstruyen la continuidad o
prolongacion natural de la trama urbana de la ciudad, los cuales revisten prioridad para
el funcionamiento de la red vial urbana, y desarrollo del Proyecto Estratégico de
Planificacion Vial”.

Un ejemplo que sefialan en este informe, es “la presencia del Ramal LU (linea tinica a
Puerto de Santa Fe del Ex Ferrocarril Mitre), no obstante encontrarse en desuso,
representa un perjuicio de alto impacto a la hora de planificar la ciudad”. [23]

2.2. COMO IMPACTAN LOS PASOS A NIVEL EN LA SOCIEDAD
Si bien la gran mayoria de los aspectos negativos de los cruces a nivel saltan a la vista,
no se debe dejar de analizar la consecuente accion perjudicial (el impacto) que los

mMismos generan, ya que son igualmente importantes.

A continuacion se enunciaran todos los puntos en contra de los pasos a nivel, para luego
poder hacer un analisis exhaustivo del impacto que provocan.

En primer lugar, como ya se hizo referencia en la primera parte del trabajo, el hecho de
que existan tantos pasos a nivel, hace que la frecuencia de los trenes sea menor. En la
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linea Sarmiento, en la actualidad hay un tren cada 8 minutos, y se pretende en un futuro,
llegar a tener un tren cada 2 o 3 minutos. Lo mismo sucede con la linea Mitre y San
Martin, donde la frecuencia de las mismas es cada 10 y 11 minutos respectivamente, y
se quiere llegar a que éstas sean menores.

Esto genera una pésima calidad en el servicio, y debido a que es menor la cantidad de
gente que puede ser transportada (ya que al haber poca frecuencia, la cantidad de
pasajeros que pueden viajar es mucho menor), aquellos que utilizan este medio lo hacen
con mucha incomodidad. Por ejemplo, entre 2003 y 2007 se incremento la cantidad de
usuarios del Sarmiento en un 20% Yy sin embargo, las frecuencias no aumentaron debido
a la existencia de los pasos a nivel, por eso hoy en dia quien puede elegir otras opciones
para trasladarse, deja de hacerlo por este medio. Esto Ultimo no es un detalle menor, ya
que la gente incurre en mayores gastos por el simple hecho de no contar con buenos
servicios de transportes publicos. Es decir que, el aumento en la frecuencia de trenes
significaria un ahorro en transportes alternativos (colectivos, taxis, automoviles propios,
etc.).

“...la falta de alternativas vdlidas en el transporte publico hace que la gente siga
optando por moverse en auto hacia la Capital. En una encuesta realizada en nuestra
pagina web, el 52% contestd que prefiere trasladarse hacia Capital en auto, el 21% en
tren, el 16% en colectivos y un 11% en otros servicios, como charter. EIl dato es
elocuente y resulta curioso frente a los problemas de circulacion que tienen alrededor
de 1.000.000 de vehiculos que ingresan por dia a la Capital a través de los principales

accesos.” [14]

Ademas, los 102 pasos a nivel que actualmente hay en Capital Federal, provocan mucho
transito y caos vehicular en las calles linderas cuando las barreras de los mismos se
encuentran bajas. Con lo cual, los transportes alternativos (taxis, automdviles
particulares y colectivos), sufren un fuerte impacto debido a que también se obstaculiza
el trénsito de los mismos.

“En las horas pico, fundamentalmente entre las 18 y las 20 hs., se forman grandes
colas de vehiculos a la espera de que se produzca un pequefio intervalo entre los trenes
que efectdan el recorrido Retiro-Tigre, de la linea Mitre. Se ha contado el paso de
hasta cinco formaciones consecutivas, sin siquiera levantar la barrera. En el caso
particular del cruce de Crisologo Larralde, la fila de automoviles ha llegado hasta la
Avenida del Libertador (5 cuadras). Esto mismo ocurre en la mayoria de los pasos a
nivel de la Ciudad de Buenos Aires de esta linea y, probablemente, en todo el “corredor
norte”, llegando hasta el Partido de Tigre. Esto produce retrasos de méas de 20
minutos, ensordecedores bocinazos de los ;jimpacientes? conductores... Esto no es
cuestion de paciencia, sino de orden.” [10]
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Por otra parte, los cruces a nivel ocasionan una gran cantidad de accidentes, que podrian
evitarse si las vias no estuviesen a la misma altura que los cruces peatonales y
automovilisticos, optimizando de esa forma la seguridad vial. No es un dato menor que
por ejemplo en los Gltimos doce afios hubieron 1232 accidentes en la linea Sarmiento,
con un saldo de 805 muertos y 301 heridos; y 521 accidentes en la linea Mitre con un
saldo de 322 muertes y 167 heridos. Generalmente los accidentes eran de peatones o
automoviles que cruzaron con la barrera baja. Sélo en julio de 2008, TBA informé que
hubo doce accidentes, la mayoria suicidios.

Los accidentes no sélo son un factor negativo por la pérdida de vidas, sino porque
ademas generan mas demoras en el funcionamiento del tren que las que de por si los
usuarios tienen que soportar a diario. Cada vez que ocurre un accidente, el servicio se
para entre 40 y 60 minutos, provocando disconformidad y enojo en los pasajeros.

Gustavo Gago, vocero de Trenes de Buenos Aires, concesionaria del Mitre y del
Sarmiento, opind: "Estamos en favor de la eliminacion de los pasos a nivel por pasos a
distinto nivel, ya que se evitaria la pérdida de vidas humanas a causa de los accidentes.
Ademas, mejoraria las condiciones del transito vehicular y se eliminarian las
interrupciones y demoras en el servicio ferroviario como consecuencia de los
accidentes, tanto peatonales como vehiculares. En la ejecucion de estos proyectos debe
prevalecer el interés general sobre el interés particular”. [25]

También agregd que: "No existen dudas de que estas obras (...) al disminuir la
siniestralidad, mejoran la prestacion de los servicios ferroviarios”. [17]

La inseguridad en las vias no sélo esta asociada a los accidentes, sino a los robos,
ataques y abusos sexuales que ocurren debido a los lugares estancos que se generan
alrededor de las mismas. Por esta razén es que la gente que circula por ahi, tanto
peatones como automovilistas, son un blanco facil para ser victimas de la inseguridad
que se vive.

"Al eliminar una barrera, el tanel agiliza de manera notable el transito, evitando los
atascamientos. Pero lo mas importante de los pasos bajo nivel es la eliminacion del
riesgo de sufrir un accidente por cruzar con las barreras bajas, que la gran mayoria de
las veces resultan fatales. Ademas, sobre todo por la noche, detenerse en una barrera
aumenta la sensacién de inseguridad de automovilistas y motoqueros por el temor de
ser asaltados™, valora el director del Instituto Urbanistico y Territorial de la UBA, Juan
Manuel Borthagaray. [17]
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Otro punto importante que no hay que dejar de resaltar, es la contaminacion ambiental
que los cruces a nivel generan directa o indirectamente. Puntualmente la linea
Sarmiento estd teniendo problemas de contaminacion sonora que impacta sobre las
zonas aledafias a las vias.

De todas formas, mas alla del conflicto con el ruido de esta linea en particular, también
se debe contemplar el que existe en general con el resto de los trenes. Las fuentes del
ruido son los motores diesel, los ventiladores, la interaccion entre las ruedas y las vias, y
las bocinas (claxon), y estos factores son comunes a las tres lineas que se estan tratando
en este trabajo. La mayoria del ruido surge cuando el tren hace sonar sus bocinas cerca
de los pasos a nivel, de hecho anteriormente se menciond que puede llegar a superar los
95 dB. El ruido de las mismas es similar tanto en los trenes diesel como en los
eléctricos. Se sabe que el tren, como medida preventiva tiene que hacer sonar su bocina
antes de llegar a un paso a nivel. El ruido que provocan las bocinas puede estar entre los
96 y los 110 decibeles a 30 metros de distancia enfrente del tren y a 5 metros por
encima de las vias. Las mismas suenas cada 15 o 20 segundos antes de llegar a los pasos
a nivel, y la sefial consiste en dos bocinazos largos y uno corto.

Existen formas de reducir un poco el ruido pero no hay manera de eliminarlo salvo que
el tren circule en forma subterrénea.

Segun la Administracién Federal de Ferrocarriles de EE.UU (FRA, en inglés), las
opciones que hay para apaciguar el ruido son: mejorar el disefio de las vias para que las
mismas dejen de vibrar cuando el tren pasa por encima; optimizar la ubicacién de las
bocinas de los trenes para que no suenen tan fuerte; instalar paredes o terraplenes anti-
ruido; aislar el ruido con amortiguadores anti-ruido; instalar sefiales sonoras junto a los
pasos a nivel para confinar el ruido en un solo lugar; limitar el ruido que producen los
trenes; y optimizar el uso de bocinas direccionales. Esto representaria un gasto para los
contribuyentes, que de no existir los pasos a nivel, el ruido provocado por las bocinas ya
no existiria debido a que el tren no tendria necesidad de avisar que se aproxima.

Siguiendo en la linea de la contaminacién ambiental, no se debe dejar afuera el
problema de los gases tdxicos que liberan los automdviles al estar esperando en una
barrera.

La Tabla 2.2-1 muestra las principales fuentes de produccion de algunos gases tdxicos,
y se comprueba que la mayoria son producidos por los motores de los vehiculos
automotores.
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CONTAMINANTE

PRINCIPALES FUENTES

COMENTARIOS

Monoxido de carbono (CO)

Gases de escape de vehiculos de
motor; algunos procesos industriales

Maximo permitido: 10 mg/m3 (9
ppm) en 8 hr; 40 mg/m3 en 1 hr (35
ppm)

Dioxido de azufre (SO2)

Instalaciones generadoras de calor y
electricidad que utilizan petréleo o
carbon con contenido sulfuroso;
plantas de acido sulfurico

Maximo permitido: 80 pg/m3 (0,03
ppm) en un afo; 365 pg/m3 en 24 hr
(0,14 ppm)

Particulas en suspension

Gases de escape de vehiculos de
motor; procesos industriales;
incineracion de residuos; generacion
de calor y electricidad; reaccion de
gases contaminantes en la atmoésfera

Méximo permitido: 75 pg/m3 en un
afio; 260 pg/m3 en 24 hr; compuesto
de carbon, nitratos, sulfatos y
numerosos metales, como el plomo,
el cobre, el hierro y el cinc

Plomo (Pb)

Gases de escape de vehiculos de
motor, fundiciones de plomo;
fabricas de baterias

Maximo permitido: 1,5 pg/m3 en 3
meses; la mayor parte del plomo
contenido en particulas en
suspension

Oxidos de nitrogeno (NO, NO2)

Gases de escape de vehiculos de
motor; generacion de calor y
electricidad; acido nitrico;
explosivos; fabricas de fertilizantes

Maximo permitido: 100 pg/m3 (0,05
ppm) en un afio para el NO2;
reacciona con hidrocarburos y luz
solar para formar oxidantes
fotoquimicos

Oxidantes fotoquimicos
(fundamentalmente ozono [O3];
también nitrato peroxiacetilico
[PAN] y aldehidos)

Se forman en la atmésfera como
reaccion a los 6xidos de nitrdgenos,
hidrocarburos y luz solar

Maximo permitido: 235 pg/m3 (0,12
ppm) en 1 hr

Hidrocarburos no meténicos
(incluye etano, etileno, propano,
butanos, pentanos, acetileno)

Gases de escape de vehiculos de
motor; evaporacion de disolventes;
procesos industriales; eliminacion de
residuos sélidos; combustion de
combustibles

Reacciona con los 6xidos de
nitrogeno y la luz solar para formar
oxidantes fotoquimicos

Didxido de carbono (CO2)

Todas las fuentes de combustion

Posiblemente perjudicial para la
salud en concentraciones superiores
a 5000 ppm en 2-8 hr; los niveles
atmosféricos se han incrementado
desde unas 280 ppm hace un siglo a
mas de 350 ppm en la actualidad;
probablemente esta tendencia esté
contribuyendo a la generacion del
efecto invernadero

Tabla 2.2-1: Cuadro de gases téxicos producidos por los automoviles

El transito detenido produce mayor polucién que los automdviles en movimiento,
debido a la mayor liberacion de gases que se genera al estar el auto regulando.

Los vehiculos con motores de combustion interna son mas eficientes cuando se
desplazan a velocidad crucero. Por ende, es esperado que el impacto ambiental cuando
un automovil se desplaza en una autopista sea mucho menor que cuando lo hace en la
ciudad, y més adn si el mismo esta detenido.
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2.3. IMPACTOS GENERADOS EN LAS DISTINTAS LINEAS
2.3.1. Impactos negativos en la Linea Mitre

En los registros que existen sobre esta linea, se hace siempre mucho hincapié en los
accidentes que se produjeron y se siguen produciendo a diario. Con lo cual, sin ninguna
duda se cree que es el aspecto negativo que mas se deberia destacar.

Por otra parte, por el afan de querer encontrar una solucién al conflicto de los pasos a
nivel, se implementaron soluciones que, si bien generaron una mejora parcial, al mismo
tiempo provocaron un impacto indirecto. Puntualmente, se estd haciendo referencia a
los taneles que se fueron construyendo en el Gltimo tiempo a lo largo de esta linea.

Los pasos bajo nivel son una buena solucion en términos de tiempo y costos, ya que se
trata de una alternativa relativamente rapida y no tan costosa en comparacion con otras
opciones. Sin embargo, los vecinos manifestaron su disconformidad ya que el impacto
era muy alto. Por un lado, los terrenos aledafios se desvalorizaron en hasta un 30%, y
por otro, los tlneles se construyeron tan bajos para que no puedan pasar camiones ni
colectivos que hasta las ambulancias y las autobombas no pueden circular por alli. Esto
ultimo genera mayor congestion de transito en aquellas calles donde todavia existen los
pasos a nivel o por donde si pueden atravesar vehiculos de mayor altura que un
automovil o una moto. Principalmente, este tipo de reclamos se hicieron sobre las obras
que se llevaron a cabo en zona norte.

La desvalorizacién del lugar también tuvo mucha repercusion en el viaducto de
Carranza, ya que después de haberse construido, los comerciantes de la zona se vieron
enormemente afectados en sus ventas, debido a la disminucion de transito que hubo por
la obra que se realizé.

En cambio, en el barrio de Belgrano en el cruce de Olazabal, el impacto por la
construccién del bajo nivel es otro. Los vecinos sefialaron que si la obra se llevara a
cabo, la zona podria inundarse muy facilmente. Por eso reclamaron que se realizaran las
correspondientes obras hidraulicas antes de empezar con el proyecto.

Por altimo, el tema de los accidentes ferroviarios y el tema de los robos en las barreras,
son aspectos negativos comunes a todas las lineas, pero no se pueden dejar de
mencionar cuando se hace referencia a los impactos negativos de los pasos a nivel en
esta linea.
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2.3.2. Impactos negativos en la Linea Sarmiento

Tal como se hizo referencia anteriormente, el mayor problema, a nivel impacto
ambiental, que presenta esta linea, es el de la contaminacién sonora. Este tipo de
contaminacion no se da sélo por las bocinas que las formaciones hacen sonar cuando se
acercan a los pasos a nivel, sino también por las vibraciones y los ruidos que generan
los trenes al pasar por las vias ya que las mismas se encuentran en muy mal estado. Y al
ruido que provoca el paso de los convoyes hay que sumarle el repiquetear de las
campanillas, que, segun los vecinos, también es elevado ya que supera los 95 dB.
Ademas, a veces las barreras se traban y la campanilla suena ininterrumpidamente. Tal
es la magnitud del problema, que debido a un recurso de amparo que presentaron los
vecinos, la justicia le ordend a la empresa de Trenes de Buenos Aires S.A (TBA) vy al
Estado Nacional que elaboren un plan para mitigar los ruidos y las vibraciones que
provoca el paso diario del tren por los barrios de Flores, Floresta y Villa Luro.

Segun mediciones realizadas por el INTI en el comedor y en el dormitorio de un vecino,
los niveles de ruido llegaban a 77 dB y 67 dB respectivamente, superando ampliamente
los limites establecidos en paises de Europa.

“Segun la Organizacién Mundial de la Salud (OMS) el limite para que un ruido sea
molesto es de 55 dB y aconseja no habitar en lugares que superen los 65 dB; se
recomienda, ademds, que para descansar apropiadamente el nivel de sonido
equivalente no debe exceder los 30 dB.” [24]

Existe una brecha tan grande entre lo permitido por la OMS y lo que realmente es, que
sin duda es necesaria una solucion. Por eso es que se establecié que la mas acertada
seria la de soterrar el tren en la linea Sarmiento.

A nivel social, el mayor problema que presenta esta linea, es el incumplimiento en su
servicio. Segun la Secretaria de Transporte de la Nacion, en septiembre de 2008, sélo el
74% de los trenes cumplieron el horario, y por eso el tren Sarmiento esta rankeado
como el peor de las siete lineas. Sin embargo, la empresa concesionaria TBA, niega que
esa cifra sea cierta. En contrapartida, Gustavo Gago, el vocero de TBA, dijo: “En julio
el ramal Once-Moreno tuvo un cumplimiento del 97,4% de trenes corridos sobre los
programados. En ese mismo mes, el Sarmiento tuvo una regularidad relativa, que es la
relativa entre trenes puntuales y corridos del 90%. La regularidad absoluta, que es la
relativa entre trenes puntuales y programados, fue del 87,7%.” Claramente estas cifras
difieren mucho de las que presentd la Secretaria de Transporte.
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El servicio que brinda esta linea presenta muchas carencias debido a que la
infraestructura permanece practicamente igual que desde su inicio. Es por esto, que en
varias ocasiones los usuarios manifestaron su irritacion frente a estas irregularidades y
dificultades en la operatividad. Asimismo, los reclamos también estan dirigidos hacia
los siniestros, accidentes, vandalismo y robos a los que la sociedad se ve sometida.

En 2008 y 2009 se registraron dos hechos puntuales donde la gente manifestd su ira a
raiz de las alteraciones en los servicios. El primero fue en septiembre de 2008 en Merlo,
donde se incendiaron siete vagones de una formacion, debido a que el servicio fue
interrumpido. Y el segundo fue también en septiembre pero de 2009, donde algunos
pasajeros lanzaron piedras contra una formacion en Caballito como consecuencia de los
retrasos ocasionados por un desperfecto técnico.

Las quejas de los usuarios estdn intimamente relacionadas con las innumerables
incidencias que hacen que los trenes no circulen de acuerdo con lo programado,
generando atrasos y en algunas ocasiones, cancelaciones inesperadas. Los disgustos son
aln mayores cuando estos contratiempos suceden en horas pico, ya que, por la mafiana
perjudica a quienes utilizan este medio para llegar a sus puestos de trabajo, pues
terminan llegando tarde; y por la noche, retrasan la vuelta a sus respectivos hogares.

Por otra parte, la pérdida de tiempo se puede traducir en una pérdida de productividad
en las industrias. Es decir, el hecho de que los trabajadores no puedan cumplir con sus
horarios de trabajo, conlleva a una menor productividad.

Otro factor de protesta es la poca capacidad de transporte que tiene esta linea, ya que la
demandada esta muy por encima de la real, y esto también se debe a lo que se menciond
anteriormente con respecto a la infraestructura. Esta linea atraviesa practicamente toda
la ciudad de este a oeste, dividiendo la ciudad en dos, por lo tanto, no seria conveniente
aumentar la frecuencia de las formaciones, porque con la gran cantidad de pasos a
nivel que hay, las barreras permanecerian bajas muy frecuentemente, con el
consiguiente caos de transito. Ya de por si, las barreras no pueden abrirse entre trenes o
en horas pico por mas de quince minutos por cada hora, con lo cual, pensar en un
aumento en el nimero de formaciones para la prestacién de servicio es practicamente
imposible.

Por lo tanto, en horas pico hay dos opciones: viajar bajo condiciones muy malas y de
mucha incomodidad, o dejar pasar los trenes hasta que el caudal de pasajeros disminuya
un poco y de esa forma sea mas facil acceder a los mismos.

Ademas de todos estos factores mencionados, existen otros dos elementos que también
inciden e interfieren en el buen funcionamiento de la linea Sarmiento, que son los robos
y los accidentes. Cuando hablamos de robos, también estamos haciendo referencia a la
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gran cantidad de cables de las instalaciones que fueron sustraidos, que provocaron
demoras y paralizaciones en los servicios. Segun datos arrojados por TBA (Trenes de
Buenos Aires), por afio les roban 15000 metros de cable, los cuales forman parte de los
sistemas de sefiales, circuitos de via, lineas de traccion, barreras automaticas en pasos a
nivel, comunicaciones, etc. Claramente, esto trae como consecuencia retrasos,
cancelaciones y paralizaciones momentaneas de los servicios. Asimismo, los robos
también impactan en el transito de vehiculos. Debido a que las barreras tienen un
sistema de “seguridad ante fallas”, en el caso de que existiera alguna anomalia, las
mismas permanecerian bajas, dividiendo la ciudad en dos, e incitando a que los
automovilistas quieran atravesarla aun estando cerradas.

Otro tipo de incidencia que debe tenerse en consideracion, es la de los autos o personas
que invaden la zona de via. Como consecuencia, se generan gran cantidad de accidentes,
y no solo se produce la pérdida de capital humano, sino que ademas se paraliza parcial o
totalmente el servicio durante un periodo largo de tiempo, hasta que se realicen todas las
tareas de peritaje.

A continuacién, se muestran datos desde mayo de 1995 (afio de inicio de la concesion)
hasta diciembre de 2005:

Arrollamiento de automotores | 231
Arrollamiento de personas 285
Suicidios 545
Total incidentes 1061
Personas fallecidas 712
Personas heridas 250
Arrollamientos no denunciados | 105

Los senderos clandestinos en las vias, generados por los peatones que intentan acortar
camino, también son un factor importante a tener en cuenta. Entre las estaciones de
Once y Moreno, hay alrededor de 80 pasos peatonales no autorizados, los cuales dejaron
un saldo importante de muertos, principalmente por electrocucion. El problema surge a
partir de que, al no haber sido contemplado el paso de los peatones por alli, el tercer riel
portador de la tensién de traccion (830 VCC), no esté interrumpido.

En sintesis, el mal funcionamiento de esta linea se debe a dos factores:

e al gran numero de incidencias (robos y accidentes) que conllevan a demoras y
retrasos en los trenes programados

e capacidad de transporte menor a la demandada.
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Por este motivo es que se debe hacer hincapié en:

¢ laexistencia de los pasos a nivel que dificultan el aumento en la frecuencia

e la ausencia de cerramientos alrededor de las vias que facilita el robo y el acceso
a las vias generando los pasos clandestinos

e el equipamiento ferroviario insuficiente, que hace que la demanda no pueda ser
satisfecha correctamente.

2.3.3. Impactos negativos en la Linea San Martin

En términos generales, esta linea presenta impactos negativos similares a los de las otras
dos lineas.

Al igual que en la linea Sarmiento, en alguna ocasion se registraron hechos de violencia
por parte de los pasajeros, al verse perjudicados por el mal funcionamiento del servicio.
Como ejemplo, se puede citar el incendio ocurrido en septiembre de 2008, donde dos
vagones fueron destruidos en dos estaciones del partido bonaerense de San Miguel, mas
especificamente en Mufiiz y en Bella Vista. Segin Eduardo Montenegro, portavoz de
Ugofe, "EI ferrocarril estaba funcionando perfectamente. No habia motivos para que
esto ocurriera. Es inexplicable”. Pero lo cierto es que ocurrid, y eso después trajo
demoras de entre ocho y diez minutos en el servicio.

En cuanto a los accidentes, esta linea presenta los mismos riesgos que las otras, e
inclusive mas, ya que tiene el paso a nivel mas peligroso de Capital, que es el que se
encuentra en la calle Nogoya y las vias del San Martin, en el barrio de Villa del Parque.
En ese lugar ocurren al menos dos accidentes por afio. EI gran problema de los pasos a
nivel, es que las barreras son muy faciles de eludir y la gente no las respeta para evitar
la espera, ya sea porque estan apurados o por miedo a la inseguridad.

Otro inconveniente que presenta esta linea, es el de los asentamientos clandestinos que
se generan a los costados de las vias. Estas villas van desde Paternal hasta Villa del
Parque, y hasta han superado el puente San Martin donde ya se levantaron casillas.
Indudablemente, esto trae como consecuencia problemas de inseguridad en la zona, ya
que son lugares que facilitan los escondites y dificultan el acceso de la policia.

2.4. CONCLUSIONES
En el momento en que se hicieron los pasos a nivel con barreras, el transito

automovilistico y de trenes era mucho menor. En cambio, actualmente, con el gran
crecimiento de la demanda, la situacion es totalmente diferente. Definitivamente lo que
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se deben hacer son pasos bajo nivel o bien, sobre nivel, es decir, pasos a distintos
niveles, dependiendo de lo que requiera cada zona en particular. Sin dudas, cualquiera
de las dos alternativas es muy costosa, pensado a corto plazo, pero muy eficiente y
necesaria, ya que se trata de una inversion a largo plazo.

De esa forma el transito vehicular fluiria mas rapidamente, ya que no tendria necesidad
de esperar a que se abrieran las barreras. Ademas, se evitaria una gran cantidad de
accidentes, tanto de automdviles que impactan contra los trenes, como de personas que
son atropelladas por cruzar con la barrera baja.

Dentro del sistema ferroviario, hay muchas barreras en pasos a nivel que son
automaticas, es decir que no son controladas por un guarda, sino que se activan a traves
de un sistema eléctrico, el ATS. Sin embargo, a veces fallan y la barrera estd baja,
aunque no haya ningun tren aproximandose, por eso es que muchos conductores eluden
las barreras pensando que se trata de una “falsa alarma”. Casualmente esto es lo que
sucedid en el accidente que se produjo en abril de 2010, entre una ambulancia del
SAME vy el tren ex Belgrano Sur. La barrera estaba baja, pero el chofer de la
ambulancia, creyd que como tantas otras veces, la misma estaba fallando y el tren no se
aproximaba. Esto es algo que segun cuentan los testigos, sucede mucho en la barrera en
la que se produjo el accidente.

El gran problema que presenta la Ciudad de Buenos Aires, es el aumento de vehiculos
particulares circulando por las calles y avenidas, que en términos de infraestructura, no
estdn preparadas y se encuentran totalmente colapsadas. Al no ser posible una
ampliacién en la estructura, se produce cada vez mas congestionamiento, y problemas
de transito. Por eso es que si existiera un buen servicio en los transportes publicos, la
gente optaria por este tipo de medios para movilizarse y se disminuiria en parte el
transito de automoviles. Asimismo, se estaria cuidando la contaminacion ambiental, ya
gue mas autos implican un aumento en la polucion.

Asi es que se concluye, que para tener una ciudad con menos autos, y por ende mas
saludable y amigable, es necesario promover mas el uso de transportes alternativos. El
tema es, de qué manera. Sin embargo, en el Gltimo tiempo en Buenos Aires se
adoptaron algunas medidas orientadas a ese objetivo. Entre ellas estan: la extension de
la red de subterraneos, la peatonalizacion de varias calles céntricas, el ensanchamiento
de veredas y angostamiento de avenidas, la asignacion de carriles exclusivos para
colectivos y taxis, la construccién de bici sendas, etc. En algin momento, el gobierno de
la ciudad, también propuso aplicar peajes diferenciales en las autopistas, mas caros para
los vehiculos que ingresaban a la ciudad con un solo pasajero.
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Sin embargo, son muchos los factores que atentan contra la concrecién de estas
medidas. Desde el punto de vista estructural, las autopistas concluyen su recorrido en
pleno centro de la ciudad, de modo que permiten que una cantidad desmedida de
automoviles llenen las calles céntricas, donde a su vez, no hay zonas de estacionamiento
econdmico. Por otra parte, el hecho de que no exista una autopista riberefia que conecte
la zona sur con la zona norte, obliga a que tanto los vehiculos particulares como los de
carga que se desplazan de un extremo a otro de la ciudad, atraviesen el centro.
Asimismo, la zona sur de la Capital practicamente no tiene subterraneos, y la conexion
transversal de las lineas es muy precaria (este afio se planeaba inaugurar algunas
estaciones de la nueva Linea H e iniciar las obras para extender la Linea E hasta Retiro).
Esto se debe a que cuando se inicid la extension de los subterrdneos, ésta se hizo
primero por el norte de la ciudad, quedando el sur relegado.

Sumado a todo esto, no se deben dejar de lado los factores culturales que dificultan
estos cambios. En este pais estd muy instalada la costumbre de ir con el auto a trabajar
al centro y va a costar mucho desalentar esta idea, sobretodo cuando en el transporte
publico se viaja incomodamente, con horarios que no se cumplen e interrupciones
azarosas en el servicio. Por eso es que en este trabajo se hace mucho énfasis en mejorar
el transporte publico, ya que es el medio para solucionar muchos otros problemas que
padecemos.

Finalmente, las cuestiones politicas no son ajenas a estos problemas.
A modo de sintesis, se enumeraran todos los aspectos desfavorables de contar con la
actual infraestructura ferroviaria:

e Interferencias en las calles por corredores de vias que cruzan la ciudad a nivel,
obstaculizando principalmente el transito vehicular.

e Situaciones de riesgo. Accidentes peatonales y vehiculares.

e Contaminacion ambiental. Por los gases toxicos que liberan los automdviles
cuando los pasos a nivel tienen las barreras bajas, y la contaminacién sonora de
los trenes cuando circulan.

e Desvalorizacion de aquellos terrenos que se encuentran al costado de los
viaductos o pasos bajo nivel.

e Interrupciones debidas a terraplenes que generan discontinuidades no sélo fisicas
sino cualitativas con respecto a la prestacion de servicios y dotacion de
infraestructuras, con la consecuente desvalorizacion del terreno.

e Generacidn de basurales, lagunas, canales a cielo abierto y yuyales.
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e Usurpaciones con fines privados (ampliacion de patios privados, construccién de
viviendas).

e Inseguridad. Se generan escondites y asentamientos irregulares que facilitan la
existencia de vandalismo.

e Devaluacion paisajistica del ambiente por los predios abandonados y el
vandalismo generalizado.

En el siguiente capitulo se va abordar el tema de las posibles soluciones para los
problemas e inconvenientes que generan los pasos a nivel. Por otra parte, no sélo se van
a proponer acciones para revertir la situacion actual, sino que se proporcionaran
recomendaciones y una guia de buenas practicas para optimizar el desarrollo de nuevas
lineas de tren.

Maria Victoria Arce Analisis del Impacto Actual 39



Impacto Social y Ambiental por la eliminacion de los Pasos a Nivel

E

40 Anélisis del Impacto Actual

Maria Victoria Arce



\
Li?&‘!.@ Impacto Social y Ambiental por la eliminacion de los Pasos a Nivel

3. DESARROLLO DE RECOMENDACIONES
3.1. INTRODUCCION

Finalmente, en este capitulo se va a dar lugar a aquellas propuestas que se deberian
Ilevar a cabo, con el objeto de generar menores impactos en la sociedad. La intencion de
este trabajo es generar un manual de buenas practicas, para que al momento de realizar
obras, ya sean de prolongacion de una linea de tren, de generacién de una linea nueva, o
bien de realizaciéon de un paso a distinto nivel, se contemplen todos los factores aqui
mencionados, para optar por la mejor solucion.

Como primera medida, se establecera un orden de prioridades, es decir, se identificara
cuales son los focos mas problemaéticos para comenzar resolviendo los mismos. Se
analizaran los pasos a nivel de cada una de las tres lineas por separado, estableciéndose
cual es el que se debe eliminar primero y por que.

El objetivo es lograr que esto sea el punto de partida para futuros trabajos donde se
sigan proponiendo mejoras para los transportes publicos, en especial para el resto de las
lineas de ferrocarriles. El ferrocarril ocupa un lugar primordial en toda planificacién
urbana y de transporte, ya que por un lado, junto con el subterrdneo son los medios de
transporte mas eficientes y que menos contaminan, y ademas los costos de transporte
del mismo son menores que el auto, los colectivos y los taxis. Sin embargo, hace un
tiempo atras se difundié una idea completamente errada de que los ferrocarriles eran un
sistema de transporte obsoleto que iba a ser reemplazado por el automdvil y por
el avion. Dicha sentencia quedo totalmente carente de sentido en la primera crisis de
energia de los afios 70. Alli qued6 demostrado que un tren tradicional podia transportar
a mas personas que varios automoviles o colectivos, generando un menor gasto
energético, yendo a mayor velocidad y proporcionando mayor seguridad. EI menor
gasto energético se explica facilmente: un tren, con solo un sistema de traccion motriz,
puede transportar la misma carga de varios camiones o colectivos, los cuales utilizan,
cada uno, tracciones por separado. Ademas, los trenes generan 50 veces menos CO2 que
los aviones y 40 veces menos CO2 que los automdviles. De esta forma queda totalmente
comprobada la necesidad de que se realicen cambios e inversiones para que la red
ferroviaria cada dia funcione mejor, ya que junto al subterraneo son los transportes mas
eficientes y que menos poluciona.

En toda planificacion urbanistica, se debe considerar por donde circulan los
ferrocarriles, debido a que la interferencia con el sistema vial provoca altos costos para
la poblacion.

Maria Victoria Arce Desarrollo de Recomendaciones 41


http://www.musikeiro.com.ar/biografia/?title=Autom%C3%B3vil
http://www.musikeiro.com.ar/biografia/?title=Avi%C3%B3n

. . .. ., . §““%
Impacto Social y Ambiental por la eliminacion de los Pasos a Nivel 2y

Los costos asociados a la interferencia, que ya fueron mencionados anteriormente en
este trabajo, se traducen por ejemplo en tiempos de espera por barreras cerradas. Es
tiempo que pierden los conductores, con el consiguiente gasto de combustible,
lubricantes, y hasta en algunos casos, de salarios. También es tiempo que pierden los
pasajeros de taxis o colectivos, e implica un aumento en la tarifa del viaje en el primer
caso, ya que el reloj sigue corriendo. Y otras veces, por evitar las barreras se recorren
mayores distancias, con lo cual de cualquier forma termina generando un costo mayor
para los pasajeros. Mayores distancias también implican mayor tiempo, ya que a veces
lo que se intenta hacer es simplemente evitar las barreras por un tema de inseguridad,
sin importar que el recorrido sea mas largo.

Otro tipo de costo es el que dejan los accidentes de autos y peatones, atropellados por
los ferrocarriles. Aqui hay dos tipos de costos en juego: el de las vidas humanas que se
pierden, y un costo relacionado con la improductividad provocada por la interrupcion
del servicio que hace que las personas no puedan llegar a destino en tiempo y forma. De
no existir los pasos a nivel, éste no seria un inconveniente, ya que no habrian
accidentes.

Siguiendo con los costos asociados a los pasos a nivel, esta el costo de mantenimiento
de los mismos, que incluyen el sefialamiento en las barreras, los guarda barreras, las
calzadas, etc. Y el hecho de que la frecuencia del servicio sea muy baja, provoca una
limitacién ferroviaria, lo que de alguna manera también implica un costo ya que no
estan siendo bien explotados.

Pero como el costo de interferencia no sélo es de indole monetario, no hay que dejar de
mencionar que los tiempos de espera también perjudican tanto a las ambulancias que
tienen urgencia por salvar vidas, como a los escolares que tienen que llegar a sus
escuelas y deben cumplir con un horario de llegada.

Por otra parte, existe una contaminacion ambiental, que se da por los gases que liberan
los automoviles al tener que esperar en la barrera con el motor en marcha. Asimismo, el
mal servicio ferroviario, provoca que aquellos que tienen la posibilidad de ir en auto
(taxi o particular) opten por esta alternativa, contribuyendo a que haya mayor cantidad
de vehiculos circulando, lo cual también poluciona mas. Otros factores contaminantes
son el ruido de las bocinas de las formaciones cuando se acercan a un paso a nivel, y las
vibraciones que afectan el bienestar de las personas que viven en zonas aledafas.

En términos generales, se podria resumir, que el costo de la interferencia ferroviaria se
manifiesta como una pérdida de eficiencia global de la ciudad.

El tema aqui planteado ya lleva varios afios de estudio y analisis, pero lo que todavia
falta es ejecutar y poner en practica todas las soluciones propuestas. Por afio mueren

42 Desarrollo de Recomendaciones Maria Victoria Arce



\
Li?&‘!.@ Impacto Social y Ambiental por la eliminacion de los Pasos a Nivel

mas de 400 personas en la Capital Federal, en los distintos pasos a nivel que tienen las
seis lineas ferroviarias. Esta cifra es contundente, y sin lugar a dudas, son muertes que
podian haberse evitado, siempre y cuando no sigan posponiendo las obras que se tienen
programadas de hace afos.

Luego de varios meses de investigacion sobre el tema, y tras haberse realizado los
estudios necesarios sobre los costos en los que se incurririan para llevar a cabo obras de
soterramiento o pasos bajo nivel, se concluyd que son muy elevados. Estan en el orden
de los 500 millones de ddlares en el primer caso (ese es el valor del soterramiento del
Sarmiento) y en el segundo puede ir variando dependiendo de si se trata de uno para
transito liviano o no, pero los valores oscilan entre 1,5 y 30 millones de pesos. De todas
formas, teniendo en cuenta que los objetivos de las mismas serian: reducir accidentes;
aumentar el indice de productividad, en términos de que los usuarios podrian llegar a
sus destinos a horario y el transporte ferroviario pasaria a ser eficiente; y reducir los
indices de contaminacion de autos y de impacto ambiental; se considera que son obras
indispensables y a las cuales el gobierno deberia darles prioridad.

Cuando se hace referencia al aumento de productividad, también se estd teniendo en
cuenta el hecho de que si el servicio ferroviario mejora, mayor va a ser la cantidad de
gente que opte por este tipo de transporte. Con lo cual, también aumentaria la
productividad de las empresas de trenes. Y esto, a su vez, se podria traducir en una
mayor inversion en el mantenimiento de las vias y las formaciones, y en una posible
baja en los subsidios que otorga el Estado. Todo esto demuestra que no se trata de un
tema menor, y que el grado de importancia es alto, con lo cual se tendrian que tratar en
caracter de urgente.

3.2. ANALISIS GENERAL DE LAS RECOMENDACIONES

En este apartado, se va a hacer mencion de todas aquellas soluciones posibles, que no
siempre son las mas factibles o convenientes; ya que depende de cada caso en particular
y del presupuesto disponible; para luego poder hacer un analisis mas puntual en cada
linea.

Si el problema no fuese la falta de financiacién o de recursos para poder llevar estas
obras a cabo, la mejor solucion serfa soterrar todas las lineas. Esta no generaria ningdn
tipo de impacto visual y se eliminaria el impacto sonoro por completo. Los ruidos del
tren ya no se oirian y ademas el mejor servicio de los mismos aumentaria la cantidad de
usuarios, por lo tanto, habria menos gente utilizando los automaéviles que es una de las
principales fuentes de ruido. De hecho, hay estudios que respaldan esta aseveracion y
que indican que el 80% del ruido en Buenos Aires es provocado por los vehiculos.
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Por otra parte, si se implementara esta solucion, no existirian accidentes de peatones
distraidos ni de automovilistas que cruzan con la barrera baja. Ademas, se podria
aumentar la frecuencia de las formaciones, transportandose asi mayor caudal de gente.
Esta solucion no impactaria negativamente de ninguna manera.

Pero, debido a que el problema no es sélo de indole econdémico, sino que en algunos
casos no es posible su implementacion; como en la linea San Martin donde el arroyo
Maldonado circula por debajo; es que como segunda posible solucion se plantea la de
elevar las vias del tren. Aqui, si bien también se evitarian los accidentes y la frecuencia
aumentaria, si se estaria generando un impacto visual, y el impacto sonoro no se evitaria
por completo como en el caso anterior. De todas formas, no deja de ser una muy buena
salida a este problema.

Desde el punto de vista urbano, las soluciones hasta ahora planteadas son las mas
adecuadas ya que permitirian abrir casi todas, o todas las calles a lo largo del trayecto,
eliminando por completo las demoras y los accidentes en los pasos a nivel. Por otra
parte, si se implementara en toda la linea, se podria inclusive aumentar la frecuencia de
trenes en horas pico, y de esa forma se estaria sacando el maximo provecho del servicio.

Y por altimo, se proponen los pasos bajo o sobre nivel y los viaductos, siendo éstas las
soluciones mas rapidas y econdmicas pero no las mas efectivas. Los vecinos son reacios
a este tipo de medida ya que se les desvalorizan mucho las propiedades y los comercios
qguedan muy relegados por el dificil acceso. Por otra parte, no siempre tienen la altura
suficiente para que puedan pasar colectivos, ambulancias o autobombas. Y en ciertos
casos, como en la via de Olazabal de la linea Mitre la gente se opone a este tipo de obra
ya que se trata de una zona facilmente inundable.

Asimismo, dado que el factor econdmico juega un papel muy importante, sobre todo
porque la Argentina no cuenta con gran cantidad de recursos, es que se van a analizar
las soluciones, teniéndolo en cuenta.

Hasta ahora, en Buenos Aires se han sugerido y aplicado tres posibles soluciones. La
primera fue suprimir las lineas férreas desplazando sus terminales a lugares bien
apartados de forma tal que no generasen conflictos. Esta se puso en préctica a fines del
siglo X1IX cuando las estaciones del Parque y Central fueron eliminadas. Como segunda
solucion se planted la reconstruccion de las vias en alto o en bajo nivel, la cual fue
aplicada a principio del siglo XX. En la linea Sarmiento se puede observar en el tunel de
una via que se realiz6 entre Almagro y Puerto Madero y el bajo nivel abierto entre Once
y Caballito; en la linea Roca se hizo el viaducto elevado en Barracas, y en las lineas
Mitre y San Martin, a la altura de Palermo también se elevaron las vias. Como tercera
medida se considerd que las calles pasen por encima o por debajo de las vias férreas, de
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modo tal de no modificar la posicion de éstas Ultimas. Algunos ejemplos son: los
puentes de Av. Juan B. Justo, Av. San Martin, Jorge Newbery, Av. Escalada, Av. Cruz;
y los taneles o viaductos de Av. Libertador, calle Yatay, Av. Santa Fé y Av. Chorroarin.
Hasta aqui se hizo referencia a soluciones aplicadas solamente en la Ciudad de Buenos
Aires. En cambio, en el Gran Buenos Aires se ha venido implementando en varios
municipios la tercera solucidn, salvo el caso del Viaducto Sarandi.

En términos generales, sin entrar en temas economicos, la primera solucion gquedaria
totalmente descartada ya que no esta alineada con el objetivo del proyecto. Tomando
como ejemplo a las grandes ciudades que tienen vastas redes ferroviarias, se observa
que no se las traslada a las periferias, sino que al contrario, para potenciarlas, a menudo
se las hace penetrar al centro de la ciudad. Por este motivo es que no se considera que
sea una buena solucion.

La segunda solucion planteada, es la menos propicia desde el punto de vista econémico,
debido a que requiere una inversion muy grande. El costo es muy elevado, sobre todo la
solucion bajo nivel que es preferida por el menor impacto visual o barrera urbana, que
genera. Ademas, son obras que mientras se estén realizando traen muchos
inconvenientes en el servicio, por eso es que lo ideal es contar con el financiamiento que
garantice que la ejecucion sea lo méas breve posible. De todas formas, este tipo de
proyectos no son faciles de subdividir en pequefias etapas de costo menor, por eso es
indispensable contar con el capital inicialmente, para hacer la obra en una sola etapa y
lo més rapido posible de manera de no generar incomodidad en la gente.

Finalmente, analizando la tercera posibilidad, se concluye que la misma presenta un
inconveniente, dado que la interferencia ferro-vial se soluciona en forma parcial y no
total. Como se dijo anteriormente, el objetivo de la misma es que las calles o avenidas,
crucen las vias de forma elevada o por un tanel, pero en el resto de la traza las
condiciones permanecerian inalteradas, por eso es que se considera que la interferencia
no se soluciona en su totalidad. Ademas, en el caso que se optara por construir rampas
para que los vehiculos crucen las vias por arriba, se estaria ocupando mucho espacio.
Esto podria traer aparejado complicaciones en la circulacion de alrededor y sobre todo
muchas molestias en los vecinos, tanto por el caos en el transito, como por la
contaminacion visual. También hay que considerar que con esta medida va a haber una
desviacién en la circulacion peatonal y el acceso de los automdviles va a estar
restringido, lo que va a terminar afectando los comercios aledafios, por una baja en sus
ventas.

Sin embargo, hay que destacar que el costo de cada obra por separado implica un costo
mucho menor en comparacién con el resto de las alternativas planteadas. Esto permite
realizar mejoras localizadas en aquellos lugares prioritarios, contando con presupuestos
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mas moderados. Asimismo, existe la posibilidad de encarar varias de estas obras
simultaneamente, dependiendo de los recursos disponibles.

De todas formas, la decision final siempre se ve influenciada por los distintos intereses,
ya sean politicos o de la poblacion misma. Un buen ejemplo de como ciertos
componentes politicos pueden afectar una medida, es que desde que se empezaron a
hacer anuncios sobre la reconstruccion del ferrocarril a desnivel nunca hubo resistencias
por parte de la comunidad, y sin embargo esta obra nunca se terminé llevando a cabo.
Esto demuestra que a veces para que haya ciertos avances en el desarrollo ferroviario,
no solo se necesita que se disponga de los recursos necesarios, sino que ademas exista
un consenso de todas las partes involucradas.

Por otra parte, en el caso de la construccion de los pasos viales a desnivel, la situacion
se da a la inversa. Los vecinos y comerciantes que se ven afectados por las obras, suelen
ejercer una dura oposicién, ya que los mas influyentes consiguen movilizar a la mayoria
en su favor, y los gobernantes locales eligen evitar el conflicto respondiendo a sus
reclamos dejando las obras sin realizarse. Otro factor importante, son las entidades de
defensa de las personas con movilidad reducida, que exigen que si Se va a cerrar un paso
peatonal, se realicen obras que contemplen el transito de todo el mundo. El problema
surge a partir de que si bien lo que plantean es correcto, el costo y la complejidad de las
obras no es el mismo, con lo cual las mismas se terminan posponiendo, y una situacion
donde mueren personas todos los afios se termina prolongando en el tiempo. La
solucion intermedia que algunos plantean frente a esto es, que se brinden todas las
facilidades exigidas a ciertas y determinadas obras, como por ejemplo a aquellas que se
consideren mas criticas, dejando para mas adelante el resto.

Luego de un rapido analisis de las tres soluciones planteadas, en una primera instancia,
se concluye que la del ferrocarril a desnivel, es la mejor desde el punto de vista urbano,
del transporte y del transito. Pero su problema, como se hizo mencion anteriormente,
son los costos elevados que supone y la imposibilidad de realizar la misma en pequefias
etapas para poder disponer de los recursos de a poco. Ademas, durante el periodo de
realizacion de las obras, el servicio de los trenes se veria afectado, ya que tendrian que
circular por vias provisorias y a baja velocidad en aquellos lugares donde se esté
trabajando. Esto podria generar disconformidad en los usuarios, ya que la frecuencia de
los trenes seria menor, y habria mayor volumen de pasajeros por trayecto. También
puede llegar a ocurrir que muchos pasajeros terminen optando por otros medios de
transportes alternativos por los inconvenientes ocasionados, generando pérdidas en las
empresas ferroviarias. Por este motivo es que, llegado el caso que se decidieran por esta
solucion, seria indispensable contar con todo el capital inicialmente, de manera de no
tener que interrumpir las obras, y contratar empresas constructoras de primer nivel que
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garanticen la mayor eficiencia y rapidez en la realizacion de las mismas, de manera de
no generar grandes molestias en los pasajeros.

A pesar de todos estos inconvenientes, no queda dudas de que se trata de la Unica
alternativa que provee una solucién total y definitiva y es por eso que la inversion
inicial es comparativamente muy alta, pero que en el largo plazo ese costo va a ser
absorbido por la gran cantidad de muertes y accidentes evitados, y por los grandes
beneficios que va a percibir toda la comunidad.

3.3. RECOMENDACIONES PARA CADA LINEA
3.3.1. Linea Mitre

Una de las posibilidades que el Centro Argentino de Ingenieros (CAl) estudié en el afio
2005 para esta linea, era hacer que en parte de su recorrido, el tren se desplazara en
forma subterranea. Si se observa puntualmente el ramal Tigre, éste no interrumpe la
circulacion vial hasta la estacion Lisandro de la Torre, donde aparece el primer paso a
nivel. Desde la estacion de Retiro, que es la terminal, hasta ese punto, el tren circula
elevado con lo cual no presenta inconvenientes ni para el transito vehicular, ni para los
peatones.

En la Figura 3.3.1-1 se muestra un plano general de la Capital Federal, con las
alternativas estudiadas para todas las lineas de ferrocarriles. Sobre algunas no se va a
profundizar, ya que exceden los limites del presente trabajo.
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Figura 3.3.1-1: Plano de las propuestas para Capital Federal (Fuente: CAI)

Sin embargo, a lo largo del mismo, se va a hacer referencia a este mapa cuando sea el
turno de evaluar las soluciones para las lineas San Martin y Sarmiento. Y a su vez, va a
resultar de gran utilidad para poder observar todas las soluciones en su conjunto.

Por otra parte, en la Fig.3.3.1-2 se puede ver con mas detalle, en color celeste, el
trayecto al que se hace mencién mas arriba, y donde el tren deberia comenzar a circular
en forma subterranea o en una trinchera, de forma tal de permitir el acceso por las calles
transversales. Puntualmente en color rojo, se sefiala la posibilidad de que exista
continuidad en la Avenida Libertador, que actualmente se encuentra conectada por
medio de un tanel.
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Fig.3.3.1-2: Solucidn propuesta por el CAl para un tramo de la Linea Mitre (Fuente: CAl)

La ventaja que existe con respecto a esta solucidén, es que si se optara por el
soterramiento en vez de la trinchera, quedaria todo un potencial urbano por encima de
las vias del tren, tal como se ilustra en la Figura 3.3.1-3. Y ademas, el ferrocarril dejaria
de representar una barrera urbana, y las calles que antes atravesaban las vias, pasarian a
tener un libre acceso.

oﬁ‘p

potencial urbano por encima de
0% lasvias del ferrocari R0
@PS\ \5‘*‘\\
§ e w0 T FCGBRM

®
["”"‘“T [ e ) e | e ) e | e [T e

e

MAURE

OLLEROS

SUCRE
LA PAMPA

VIRREY LORETO

AV. JURAMENTO
ECHEVERRIA
JOSE HERNANDEZ
VIRREY DEL PINO

TEODORO GARCIA
FEDERICO LACROZE

Figura 3.3.1-3: Soterramiento de la linea Mitre en Barrancas de Belgrano (Fuente: CAl)

En ese entonces, donde todavia no se habia empezado con las obras de los pasos bajo
nivel en la zona norte de la provincia de Buenos Aires, la idea era continuar con el tren
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en forma subterranea en toda su traza hasta la estacion terminal en Tigre. Pero en la
actualidad, donde ya se han realizado una gran cantidad de obras, con la inversion que
estas implican, se considera que una opcion seria que el tren vaya soterrado en Capital
Federal y que en provincia, entre el cruce de General Paz y el primer paso a desnivel en
Vicente Ldpez, el tren vuelva a la superficie. Esta no es la solucién ideal, pero es la que
mejor se adecua a la situacion del momento, sobre todo porque los cruces en Capital
Federal son mas criticos por los cuellos de botella que se generan, y los que mas
importancia merecen por tener un volumen diario de autos mayor que circulan por esa
zona que por zona norte. Esto es logico debido a que en la Capital se concentra la
mayoria de las actividades economicas.

De esta manera, no se incurriria en costos tan elevados, ya que seria solo un trayecto el
que se tendria que modificar, y por otra parte, no se estarian perdiendo las inversiones
que ya se realizaron.

Otra posibilidad, seria hacer que el tren siga elevado, aumentando su pendiente actual
progresivamente, para que a la altura de Lisandro de la Torre, éste no circule a nivel,
sino por un puente elevado. Esta alternativa genera mayor impacto visual en
comparacion con la solucion planteada anteriormente, y ademas la contaminacién
sonora no se solucionaria completamente. Es cierto que las bocinas ya no serian
necesarias para avisar que la formacién se estd acercando a un paso a nivel, pero de
todas formas, el ruido provocado por el roce del tren sobre las vias seria inevitable, al
igual que las vibraciones. Sin embargo, un punto a favor seria que el costo de la misma
es mucho menor que el que se requeriria para hacer que el tren vaya en forma
subterranea. De todas formas, existiria un problema a la altura de General Paz, ya que
no seria posible cruzarla por arriba. Una posibilidad para solucionar esta inconveniente
seria generar una estacion de transbordo, es decir, el recorrido elevado finalizaria ahi, y
a partir de General Paz hacia el lado de provincia, continuaria con la misma disposicién
actual con las vias a nivel y se construirian los pasos a desnivel que sean necesarios. En
un primer analisis podria no resultar practico el tema del trasbordo, pero seria cuestion
de analizar en términos constructivos, si ésta solucién no es mas factible que la anterior
ya que no habria que realizar grandes modificaciones. Esta opcion evitaria la
construccidn de tlneles o pasos a desnivel en Capital Federal, que no es algo menor, ya
que para llevar a cabo esas obras se interrumpiria el transito durante un largo periodo de
tiempo, y se solucionaria el problema de manera paulatina ya que no se podria encarar
varios de estos proyectos a la vez. En cambio, para la construccion elevada de las vias,
no habria necesidad de interrumpir el servicio de los trenes, ni el transito vehicular. Este
tipo de obra tampoco es sencilla y llevaria mucho tiempo concretarla, pero el dia que se
finalizase se solucionaria el problema en su totalidad, a diferencia de los pasos a
desnivel que solucionan el tema en forma parcial.
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Finalmente, si se tuviese que contemplar una tercera alternativa, ya que por distintos
motivos (monetarios, constructivos, etc) no se pudieran realizar cualquiera de las otras
dos opciones, seria realizar pasos a desnivel en todas aquellas barreras que realmente
sean criticas, por la gran concentracion de vehiculos que se genere a diario. La intencién
es que se solucionen los cruces de acuerdo a un orden de prioridad.

Los cruces o pasos a nivel de este ramal, que aun siguen sin ninguna solucion son los de
las calles: Ibera, Arias, Besares, Deheza, Crisologo Larralde, Monroe, Juramento, La
Pampa, Sucre, Olleros, Mendoza, Olazabal y Congreso. En provincia también gquedan
cruces por resolver, pero son mas lo que se necesitan en el territorio de Capital Federal,
por eso se les deberia dar principal atencidn a esos. Principalmente, los mas conflictivos
son los de la calle La Pampa, Juramento, Monroe y Olazabal. El de La Pampa necesita
una solucion urgente, debido a que todos los dias se generan largas colas en la bajada de
esa calle, por los autos que aguardan cruzar las vias del tren. Ademas por alli circulan
muchos colectivos, lo que empeora ain mas la situacién porque varios de ellos, que
vienen por la Avenida Libertador, que luego se transforma en Virrey Veértiz, tienen que
doblar en ese cruce para poder llegar de nuevo a la Avenida Libertador y continuar su
recorrido. Esa zona es muy transitada, sobre todo por colectivos, debido a que a una
cuadra de alli esta la terminal de varias lineas y ademas se encuentra la Estacion
Belgrano C, lo cual es logico que concentre gran cantidad de colectivos. Lo mismo
sucede en Juramento, pero la situacion es todavia peor, porque es alli donde se
encuentra la estacion de tren, con lo cual, sumado a todo lo que se menciond recién,
también se agrega un gran volumen de gente transitando por la zona. Eso aumenta las
posibilidades de que se produzcan accidentes, de las personas que cruzan caminando
por ahi. En el caso del paso a nivel de la calle Monroe, se le da mucha importancia por
tratarse de un lugar donde siempre transitan muchos vehiculos ya que es una calle ancha
qgue comunica la Avenida Libertador con la Avenida Cabildo. Y en la calle Olazébal
pasa algo parecido a esto Gltimo, ya que es una de las calles més utilizadas para ir poder
ir desde la Avenida Cabildo a la Avenida Libertador.

Se prevé que en el corto plazo se empiecen las obras para viaductos en la calle Manuela
Pedraza y Cris6logo Larralde. En la primera actualmente no hay ni siquiera un cruce a
nivel, con lo cual este tipo de obra ademas de evitar accidentes y mayor fluidez del
transito, va a generar mayor inclusién. Y en las calles Ibera y Besares se planea la
construccién de pasos bajo nivel de menor altura y para el uso exclusivo de transito
liviano.

A continuacion, en la Figura 3.3.1-4 se puede observar el mapa con el recorrido y las
estaciones de este ramal, y de esa manera poder tener mayor nocion de los lugares a los
que se hace referencia cuando se brinda una solucion.
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Figura 3.3.1-4: Mapa con las estaciones y el recorrido de la Linea Mitre Ramal Tigre [30]

Siguiendo con el mismo tipo de analisis para los ramales José Ledn Suarez y Bartolomé
Mitre, desde la Estacidn de Retiro hasta la estacién de Ministro Carranza, no presentan
ningdn inconveniente ya que al igual que el ramal Tigre, el tren se desplaza en altura,
salvo en Carranza donde ya se encuentra a nivel. De todas formas, en esta estacion se
construyé un viaducto para permitir el libre desplazamiento de los vehiculos, con lo
cual que el tren no continle elevado no genera ningun conflicto. En la actualidad,
probablemente no se hubiese optado por esa solucién ya que no es la mejor, pero en ese
momento sirvié para brindar una solucion de contingencia frente a semejante
problematica, que no estaba siendo abordada como hoy en dia.

Hasta antes de la bifurcacion de los ramales, desde la estacion Carranza, segun los
estudios realizados por el CAl, se propone que el ferrocarril vaya en forma subterranea
en el barrio de Colegiales hasta la altura de la calle Virrey Olaguer y Felit donde
volveria a estar a nivel. Pero en ese lugar, los automdviles atraviesan las vias por
debajo, ya que el tren circula por un puente, debido a que la calle es la que se encuentra
bajo nivel.

En las figuras 3.3.1-5 y 3.3.1-6, se observa el trayecto al que se hace referencia y un
corte transversal de como quedaria la traza del tren, respectivamente.
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Figura 3.3.1- 5: Propuesta para la Linea Mitre Ramal J. Le6n Suérez en la Estacion Colegiales (Fuente:
CAlI)
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Figura 3.3.1-6: Corte de la propuesta para la Linea Mitre Ramal J. L. Suarez en Estacion Colegiales (Fuente: CAl)

Luego, donde la calle Superi atraviesa transversalmente el tren por debajo de un puente,
hasta la calle Washington, antes de llegar al cruce de la Avenida Monroe, se contempld
la posibilidad de que las vias vuelvan a correr en forma subterranea. Esto es justo antes
de la bifurcacion entre los dos ramales, con lo cual, la idea era que el ramal Bartolomé
Mitre continuara bajo nivel en el resto de su recorrido, mientras que el ramal José Ledn
Suérez lo hiciera hasta antes de cruzar hacia provincia donde volveria a la superficie ya
que el tren atraviesa la General Paz por arriba por medio de un puente. Esto significaria
que las estaciones Belgrano R, Coghlan, Drago, Urquiza y Pueyrreddn quedarian
soterradas.

Maria Victoria Arce Desarrollo de Recomendaciones 53



Impacto Social y Ambiental por la eliminacion de los Pasos a Nivel 5&

A continuacion se muestra en las figuras 3.3.1-7, 3.3.1-8, 3.3.1-9 y 3.3.1-10, las zonas a
la que se hace referencia, con un esquema de coOmo quedaria con la modificacién
propuesta.
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Figura 3.3.1-7: Propuesta para el Ramal J. Ledn Suérez en las estaciones Belgrano R, Drago y Coghlan
(Fuente: CAl)
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Figura 3.3.1-8: Corte de la propuesta para el Ramal J. Ledn Suérez en las estaciones Belgrano R, Drago y
Coghlan (Fuente:CAl)
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Figura 3.3.1-9: Propuesta para el Ramal J. Le6n Suarez en la estacion Pueyrredén (Fuente: CAl)
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Figura 3.3.1-10: Corte de la propuesta para el Ramal J. L. Suarez en la estacion Pueyrredén (Fuente: CAl)

De todas las calles transversales, los cruces mas comprometidos son los de la Avenida
Monroe donde se bifurcan los ramales y las vias son mas anchas, y el de la calle Bolivia
donde existe una gran circulacién de vehiculos a diario. Ademas, el paso a nivel de la
calle Monroe tiene el problema de que por alli circulan trenes del ramal José Ledn
Suérez y del ramal Bartolomé Mitre, al igual que por las calles Olazéabal y Triunvirato,
con lo cual la frecuencia de trenes que circulan por alli es ain mayor, y por ende, el
tiempo que se encuentra la barrera baja también es mayor. Pero no sélo cuenta con este
inconveniente, sino que alli es donde se dividen los ramales, y por este motivo, la via es
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mas ancha de lo normal, dificultandose mas el cruce por ese paso a nivel. Esto trae
como consecuencia que los automovilistas se demoren mucho mas en atravesarlo.

Sin embargo, esta idea no se termind poniendo en practica y se considero la posibilidad
de realizar pasos a desnivel en la Avenida Monroe, Olazabal, Pacheco y Triunvirato.
Las obras en los dos primeros cruces implicarian una inversion de aproximadamente 50
millones de pesos, pero las mismas fueron interrumpidas por un recurso de amparo
debido a las quejas realizadas por los vecinos damnificados, y las otras dos estarian
préximas a iniciarse. En el caso de estas ultimas, al igual que en los cruces de Donado,
Holmberg y Ceretti, se prevé hacer bajo niveles para transito liviano, de poca altura y
bajo costo.

Para tener una idea mas clara de los cruces a los que se hace referencia, en la figura
3.3.1-11 se puede observar el recorrido de la linea Mitre Ramal José Leon Suarez, con
sus respectivas estaciones.
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Figura 3.3.1-11: Estaciones y recorrido de la Linea Mitre Ramal J. Ledn Suérez [29]
3.3.2. Linea Sarmiento

El Ferrocarril Sarmiento, después del Roca, es uno de los que méas pasajeros transporta
en el area metropolitana, es por esto que se considera realmente primordial mejorar el
servicio. El hecho de que transporte una gran cantidad de gente, significa que, en teoria
esta linea hace mas viajes que el resto, y esto, representa una mayor interferencia en la
circulacion vehicular, ya que las barreras permanecen mucho tiempo bajas. Por otra
parte, de todas las lineas de trenes es en la que peor viaja la gente.

El Sarmiento tiene una extension entre Once y Moreno de 32,6 kilometros, y transporta
cerca de 380 trenes diarios, que son casi 10.000.000 pasajeros por mes. Y en todo su
trayecto tiene 52 pasos a nivel, 29 pasillos peatonales y 80 pasos clandestinos. Este dato
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es relevante ya que desde 1995 al afio 2006, se registraron 131 muertos en esos pasos, Yy
en los pasos a nivel y peatonales se registraron 901 muertes, durante ese mismo periodo.
Ademas de los servicios normales (donde la formacion frena en todas las estaciones),
cuenta con el servicio de trenes rapidos, que solo paran en las estaciones Once, Flores,
Liniers y Moron.

En la figura 3.3.2-1 se observa el mapa de Capital Federal con las estaciones
correspondientes a esta linea. De esta forma se puede tener mayor nocién de las zonas
que se ven afectadas por el paso del tren como se encuentra actualmente.
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Figura 3.3.2-1: Estaciones y Recorrido de la Linea Sarmiento Ramal Once-Moreno [32]

Como ya se ha hecho mencion en el primer capitulo, la Gnica alternativa viable para que
los problemas que padece esta linea sean atacados por todos los frentes, es que circule
soterrado o en forma de trinchera. Esta es sin dudas, la solucion méas favorable en
términos de infraestructura y de contaminacion ambiental, ya que las vibraciones de las
vias y el ruido generado por la bocina del tren, solamente se pueden eliminar de esa
manera. Esto coincide con el estudio realizado por el CAIl (Centro Argentino de
Ingenieros), donde también llegaron a la misma conclusion. Sin embargo, es la solucién
gue mayor inversion y tiempo de ejecucion requeriria. La obra, que ya se viene
anunciado desde hace varios afios, esta prevista que dure 36 meses, y el costo asociado a
la misma seria de aproximadamente 500 millones de doélares.

El objetivo principal del Proyecto de soterramiento de esta linea, es brindar una
conexion urbana fluida entre el norte y el sur de la Ciudad, y armar un corredor verde,
de 9.450 metros en toda su extension. Dicho soterramiento, en una primera etapa iria
desde la Calle Hidalgo hasta la Av. General Paz, de forma tal de continuar la trinchera
que hay desde la Estacion Once hasta la Calle Hidalgo. Lo que se intenta con esto es
revertir el impacto negativo que existe sobre el territorio y el ambiente, producto de la
presencia del ferrocarril. En el tramo que va desde Caballito hasta Liniers, el tren actla
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como barrera urbana la cual provoca una desintegracion entre el norte y el sur de la
ciudad. Al mismo tiempo, la idea es generar un parque lineal o corredor verde que
ocupe el 85% del espacio que se libere a nivel, y mejorar las posibilidades operativas
del sistema ferroviario y las transferencias de pasajeros entre medios de transporte
publico. El objetivo de dicho parque es el de crear espacios publicos de libre acceso
para realizar actividades recreativas y de esparcimiento, a lo largo de 23 hectareas en
lugares que carecen de este tipo de ofertas. [22]

Los siguientes diagramas 3.3.2-1 y 3.3.2-2 sirven a modo de sintesis. En el primero se
plantea como es la situacion actual del Sarmiento, y en el segundo se muestra como el
soterramiento mejoraria dicha problematica, y cuales serian los beneficios obtenidos.

Diagrama 3.3.2-1: Causas Yy efectos del Sarmiento en la situacion actual [22]
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Diagrama 3.3.2-2: Beneficios obtenidos del soterramiento [22]

Ambos diagramas bien podrian llegar a ser aplicables para el resto de las lineas, ya que
practicamente todos los trenes de Argentina presentan las mismas problematicas,
algunas mas criticas en unas lineas que en otras.

La linea Sarmiento en el area metropolitana, moviliza 113 millones de pasajeros anuales
que se veran beneficiados con una mejora en la oferta del servicio, ya que por la
eliminacion de los cruces ferroviarios con avenidas y calles en el territorio de la ciudad
de Buenos Aires, se podra aumentar la frecuencia de los trenes. El recorrido que
realizan es paralelo a la calle Rivadavia, una de las arterias principales de la Ciudad, con
lo cual el aumento en la frecuencia va a favorecer la movilizacion de la gran cantidad de
pasajeros que se trasladan a diario hacia esa zona.

Los 138.188 habitantes que residen alrededor del area donde se planea realizar dicho
proyecto, van a verse favorecidos con un menor nivel de ruidos, el corredor verde que
brinda nuevos espacios parquizados para la realizacion de distintas actividades
recreativas como caminar o andar en bicicleta, la revalorizacion de los terrenos y
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progresos significativos en la accesibilidad, conectividad y transporte, del norte con el

sur.

Por otra parte, a la zona llegan entre 35.000 y 45.000 vehiculos diarios, los cuales
notaran una diferencia significativa en los tiempos de viaje, ya que al eliminarse los 23
cruces que en el presente dividen en dos la Capital Federal, no tendran que detenerse
por el paso del tren. A veces llegan a estar parados hasta 40 segundos por minuto, y esto
ademas de retrasar a los automovilistas, contamina mucho el ambiente con los gases que
se emiten, que son mayores a los que libera el auto en movimiento.

A continuacion, en el Cuadro 3.3.2-1 se resumen las relaciones entre las diferentes
acciones, efectos y consecuencias del proyecto sobre la traza del Ferrocarril Sarmiento,
teniendo en cuenta las obras viales y ferroviarias previstas.

ACCIONES

OBRAS CIVILES
EFECTOS

Creacion nuevos
espacios urbanos

Fomento actividades

recreativas, culturales/

esparcimiento

Aumento viajes
en la zona

Corredor verde sobre
soterramiento

Accesibilidad a areas verdes

Ahorro tiempos
de viaje

Reduccion
escorrentia

Nuevos Parques
urbanos

Incremento espacios
verdes en la Ciudad
de Buenos Aires

Aumento
superficie
infiltracion

Aumento
capacidad de
carga del aire

Flora arborea,
arbustiva y herbacea
implantada

Creacion barreras
verdes

Mayor absorcion emisiones

gaseosas

Reduccion ruidos

Reduccion
contaminacion
atmosférica

Propuesta Nuevos
Usos /Actividades

Aumento Viajes
en la zona Ahorro
horas hombre

Puesta en valor Zonas
APH

Cruces vehiculares a
nivel semaforizados

Recuperacion
memoria urbana

Mayor fluidez
transito pasante

OBRAS VIALES \

Fomento de
actividades
culturales

Reduccion de
accidentes
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Ahorro horas
hombre

Reduccion tiempos de viajes

Accesibilidad entre zonas

Atraccion de
viajes

Restablecimiento
trama urbana

Aumento del
ruido

Nuevos cruces zona
V. Luro

Aumento
contaminacion
gaseosa

Insercioén paisaje urbano

Aumento
escorrentia

Alteracion
vegetacion
existente

Restablecimiento
trama urbana
peatonal

OBRAS FERROVIARIAS

ACCIONES

Recuperacion del
paisaje urbano

EFECTOS

Mejor accesibilidad entre
zonas

Reduccion viajes

CONSECUENCIAS \

Soterramiento F.C.

Revalorizacion residencial

Valorizacion
inmobiliaria

Aumento oferta
red peatonal y
vehicular

Recuperacion
espacios s/ traza
ferroviaria

Eliminacion barrera urbana

tiempos de viajes

Reduccion

Intervisibilidad

Aumento visuales
paisajisticas

Propuesta de nuevas
actividades

Generacion de
residuos

Aumento nivel
ruidos

Creacion nuevos espacios
urbanos

Valorizacion
inmobiliaria

Aumento
demanda de
viajes

Incremento del
transito

Incremento
recaudacion fiscal
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Afectacion a

inmuebles
Reduccion
Mejor operacion . tiempos de viajes

. Aumento frecuencia oferta .
sistema de ) ferrocarril
ren —

transporte Reduccion nivel
de ruidos

Recuperacion

, . Aumento de la
espacio para CT.del | Liberacion espacios. Plazas.

., .. seguridad.
APP (Autotransporte{ Concentracion actividades 8
e Aumento de
Publico de transbordo
. confort
Pasajeros)
d Liberacion arterias uso del Reduccion
Centros de . transbordo tiempos de viajes
Transbordo (CT) bajo
; . Aumento calidad
nivel Mejora en circulacion area

ambiental

. Mejora condiciones
Nuevas estaciones y .. Aumento de la
acceso servicios

andenes bajo nivel L calidad ambiental
ferroviarios

Cuadro 3.3.2-1: Acciones, efectos y consecuencias del Proyecto para la Linea Sarmiento [22]

A pesar de todos los puntos a favor que fueron expuestos, al no tratarse de una solucion
instantanea y realizable en el corto plazo, suele desestimarse o considerarse poco
conveniente. Pero esta no es la linea de pensamiento que se debiera seguir, sino que se
tiene que tener una vision mas a largo plazo, y elegir en funcion de lo que en el futuro
signifique la mejor opcidn. De nada sirve que se intente atenuar una situacion, que en el
futuro va a ser imposible de sostener. Esto significa que, de continuar con el mal
servicio de los transportes publicos (trenes colapsados y con baja frecuencia), el parque
automotor va a ir en aumento, y esto va a traer como consecuencia, que en aquellas
calles donde no se haya construido un paso a desnivel, se sigan generando los mismos
embotellamientos de hoy, e inclusive peores. Por otra parte, mas alld de que se
realizaran pasos a desnivel en todos los cruces, la contaminacion sonora y ambiental de
esta linea va a seguir provocando quejas en los vecinos.

Sin embargo, otro factor que hace poner en duda sobre si el soterramiento es la mejor
alternativa, son las inundaciones que se generan en Capital Federal y Gran Buenos
Aires, ya que de transformarse el Sarmiento en una linea mas de subterraneo, seria la
méas profunda de todas, y su traza correria bajo arroyos e incluso un rio. Dicho
interrogante se plantea a partir de que hubo veces en que se registraron grandes
tormentas que provocaron que todas las lineas de subtes cancelaran sus servicios debido
a los anegamientos.
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El proyecto original era soterrar el ferrocarril entre Caballito y Villa Luro con un tunel
para cuatro vias. El limite fue fijado alli porque entre esa estacion y la estacion Liniers,
se encuentra el desaglie del arroyo Cildafiez, y continuarlo mas alld de esa estacion
significaba un emprendimiento mas complicado y de mayor envergadura. Pero debido a
los reclamos por parte de los habitantes del conurbano, que se sentian relegados ya que
el soterramiento s6lo se limitaba a la Ciudad Autonoma de Buenos Aires, es que
finalmente se decidié extender el soterramiento hasta la estacion Moreno. Esto trajo
como consecuencia que la circulacion de los trenes de carga provenientes desde
Mercedes y Lobos y desde el interior quedara anulada; teniendo todos que terminar en
Moreno.

Para que el tren llegue bajo tierra a la terminal del servicio eléctrico, debera atravesar
varios obstaculos. Primero debera pasar bajo el arroyo Maldonado en Ciudadela, luego
bajo otro desague situado junto al paso a nivel de la calle Urquiza en Ramos Mejia; y
del conducto French y del arroyo Moron en la ciudad homénima. Més adelante debera ir
bajo otros arroyos y desagies; y el rio Reconquista, que marca el limite entre Merlo y
Moreno.

Los entendidos en la materia consideran indispensable la instalacion de un sistema de
evacuacion de agua acorde a la cantidad que se estima pueda llegar a caer, se ha
registrado hasta 90 milimetros en una hora. De lo contrario, el tinel del Sarmiento,
proyectado a 20 metros de profundidad, quedaria completamente inundado, con el
correspondiente dafio para las instalaciones y trenes, y el grave riesgo para las personas
que podrian quedar atrapadas.

Este es uno de los obstaculos mas dificiles que se debera enfrentar, teniendo en cuenta
que el tanel ferroviario estaria situado a la altura de varias napas de agua, para cuya
depresion en el distrito de Moron se han tenido que instalar bombas en distintos puntos.
Es sabido gue el centro de Mor6n y de Ramos Mejia se inundan facilmente cada vez que
llueve con mucha intensidad, por eso es que se teme que el ferrocarril en forma
subterranea se va a convertir en el desaglie natural del agua que caiga en exceso. [8]
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Figura 3.3.2-2: Foto de las inundaciones en Buenos Aires en el afio 2009 [8]

Asimismo, hoy en dia no se esta invirtiendo en ningln tunel para la traza de este
ferrocarril, debido a que se esta aguardando que el Gobierno Nacional comience con las
obras para el soterramiento. Esto demuestra que a pesar de los puntos en contra, y luego
de varios analisis realizados, siempre se llegd a la misma conclusién, que por mas que
requiera una gran inversion y un tiempo de ejecucion alto, es sin dudas la alternativa
mas beneficiosa. De hecho, de los 150 millones de dolares que estaban previstos para la
ampliacion de la red de subterraneos, y que la Legislatura aprobé que fueran utilizados
para la construccion de 25 pasos a desnivel, no se va a destinar nada para la linea
Sarmiento.

En la Figura 3.3.2-3 se puede observar en la parte de arriba como quedaria la Linea
Sarmiento una vez finalizado el proyecto de soterramiento, y el la foto de abajo se
muestra la situacion actual. Esta figura logra resaltar el contraste entre el antes y el
después de la obra.
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Figura 3.3.2-3: Contraste entre la situacion futura y presente de la Linea Sarmiento [11]

3.3.3. Linea San Martin

Para el caso de esta linea, se propone realizar una solucion mixta, es decir, en cierta
parte del recorrido se considera fundamental que vaya elevado, y en otra que circule en
forma subterranea.

Teniendo en cuenta que la linea San Martin cuenta con ciertos factores limitantes, como
por ejemplo la circulacién del arroyo Maldonado, el subte en la Avenida Corrientes o el
recientemente terminado paso bajo nivel de la Avenida Dorrego, es que hay que tratar
de encontrar una solucion que se adecue a todos ellos. Ademas, hay que tener en cuenta
las obras que ya fueron proyectadas sobre esta linea, como es el caso del paso bajo nivel
de la Avenida Warnes. Este cruce y el anterior, atraviesan la linea San Martin en el
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barrio de Chacarita, donde se planea que dichas obras mejoren la circulacion del transito
pesado. En su momento se estimO que la construccion de esos dos cruces saldria 67
millones de pesos. Otro proyecto que se prevé realizar es el de la ampliacion del puente
Pacifico en Palermo, para agregar mas vias y de esa forma se podria agregar un servicio
rapido, que sélo frena en algunas estaciones. También serviria en el caso que alguna
formacion tenga un desperfecto y no pueda continuar su recorrido, ya que no seria
necesario frenar el servicio de toda la linea, porque la doble via permitiria que el
funcionamiento continde con normalidad.

Observando el mapa con las propuestas para las distintas lineas, de la Figura 3.3.1-1,
para el ferrocarril San Martin, alli se recomienda hacerlo que continle circulando en
altura, como en la Estacion Palermo en Pacifico, hasta la Estacion Paternal. Luego se
propone que mediante una rampa baje hasta lograr que circule en forma subterranea.
Pero el inconveniente reside en que cuando se realizO esta propuesta, todavia no se
habia construido el bajo nivel de la Avenida Dorrego. Es por eso que la solucion
adaptada a la situacion presente, seria que el tren circule elevado hasta que cruce la
Avenida Corrientes a la altura de la Estacion Chacarita, y ahi comience a bajar para ir a
nivel en la Avenida Dorrego, de manera que dicha obra no haya sido en vano.

El proyecto consistiria de un viaducto elevado, que comience como continuacion de la
estacion Palermo y llegue hasta la Avenida Dorrego, salvando asi los importantes y
peligrosos pasos a nivel de las Avenidas Cérdoba y Corrientes. Esta obra permitird
suprimir la interferencia en 25 puntos donde las calles cruzan a nivel o quedan cortadas
por el ferrocarril. Esto permitira eliminar la congestion creada por el cierre de las
barreras y los accidentes viales y peatonales que son frecuentes. Se suprimird una
barrera urbanistica que aisla los sectores del mismo barrio a ambos lados del ferrocarril
dando ademas dptima solucion al transito de personas de menor movilidad.

El viaducto seria para dos vias, e incluye la estacion elevada Chacarita, en el cruce con
la Av. Corrientes. El trazado fue estudiado para que sea posible la construccion dentro
de la zona de via existente, sin requerir terrenos exteriores y sin interrumpir el servicio
ferroviario. La nueva estacion Chacarita iria implantada al costado del cruce con la
avenida Corrientes. El proyecto se desarrolla en dos niveles: por un lado el andén en el
nivel superior; y la boleteria, accesos, depdsitos, servicios y un pequefio centro
comercial, en el nivel inferior. También se plantea un posible cruce peatonal elevado
para la salida directa del andén a la vereda norte de la avenida Corrientes, previendo un
acceso a la estacion Dorrego de la Linea B de subterraneos.

En la Figura 3.3.3-1 se observa un esquema de como quedaria el viaducto elevado una
vez finalizado.
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Figura 3.3.3-1: Propuesta de viaducto elevado para la Linea San Martin [12]

Es importante destacar que los puntos clave donde es primordial eliminar los pasos a
nivel, es en la Avenida Cérdoba y en la Avenida Corrientes, por eso es que con la
alternativa propuesta, se estaria cumpliendo con lo establecido. No se plantea como
posible solucion para esa area, la construccion de pasos viales subterraneos, debido a
que hay un lugar, entre las calles Paraguay y Corrientes, donde es imposible porque por
debajo circula el subte de la Avenida Corrientes y esté la cuenca del arroyo Maldonado.
Es esta la razén por la cual al principio del capitulo se los mencion6 como factores
limitantes al momento de plantear una solucién.

A partir de la Estacion Chacarita el tren deberia hacer su recorrido a nivel hasta la
Estacion Paternal, en el cruce de la Avenida Warnes, donde ya esté previsto realizar un
paso vial bajo nivel. En la Avenida San Martin no se presenta ningdn inconveniente ya
que alli los automoviles circulan por arriba del tren por medio de un puente. El
problema surge luego del cruce con esa avenida, donde lo ideal seria que las vias fueran
bajando progresivamente hasta que el tren se convirtiera en subterraneo. De esta manera
se solucionarian todos los cruces subsiguientes e inclusive aquellos que estan del otro
lado de la Avenida General Paz, que si bien esos no son los mas problematicos, es una
buena alternativa de terminar con los problemas en toda la traza de este tren.

En la Figura 3.3.3-2 se presenta un mapa de las estaciones de la linea San Martin,
dentro del area de Capital Federal, para el mejor entendimiento de la propuesta
anteriormente explicada.
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Figura 3.3.3-2: Mapa de las estaciones de la linea San Martin [31]
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4. CONCLUSIONES

La finalidad del presente trabajo es plantear las distintas alternativas que ayudan a
resolver las interferencias provocadas por el tendido ferroviario en las vias de
circulacion urbana, de manera de lograr mayor fluidez en el transito vehicular. Este
representa uno de los principales problemas de la Ciudad.

La Ciudad Auténoma de Buenos Aires posee en la actualidad 103 cruces a nivel, entre
la red ferroviaria de superficie y la red vial. Los mismos actan como barreras urbanas
obstruyendo la conectividad norte-sur, produciendo congestion en el transito,
aumentando el indice de siniestralidad, afectando a los usuarios del sistema ferroviario
por no brindar servicios con mayores frecuencias (y en el caso de accidentes
paralizacion total de la linea) y contaminando el ambiente de manera sonora y visual.
Esta situacién para la Capital Federal, no puede sostenerse durante mucho tiempo mas y
se debe ejecutar una solucion integral que signifique un beneficio tanto para los
habitantes de la ciudad como para los visitantes diarios, ya que se trata del centro
econdmico y politico del pais y es donde se observa el mayor transito de personas. Por
estos motivos se plantea la eliminacion de los pasos a nivel y con ello la solucién a los
temas anteriormente planteados.

Hasta ahora se han venido tomando muchas medidas paliativas o interinas de
contencion, pero la realidad es que la Unica solucidén para mejorar la seguridad del
transporte ferroviario y eliminar los accidentes en los cruces a nivel, es erradicar estos
ultimos. Asimismo, no sélo hay que eliminar los pasos a nivel por los accidentes fatales
gue se generan, sino también por la contaminacion que originan los vehiculos detenidos,
por los gases tdxicos, la contaminacion sonora y la demora que se provoca en el
transito. Un buen ejemplo a seguir es Espafia, que entendié la importancia de poner en
practica esta medida; y actualmente se observa una disminucion considerable en los
accidentes ferroviales.

Como ya se dijo en otra parte del trabajo, no solo se trata de las pérdidas humanas sino
que los accidentes también provocan improductividad, porque generan grandes demoras
y pérdidas de tiempo. Por cada accidente, en promedio, el servicio se paraliza por 2
horas y luego, hasta que vuelve a acomodarse en el esquema de horarios, se pierden 2
horas mas.

Contando sélo los accidentes vehiculares y peatonales de ferrocarriles urbanos vy
suburbanos, que son aproximadamente unos 500 por afio, en términos generales se
pierden anualmente 1000 horas. Es decir, un poco mas de 40 dias por afio no hay
servicio, y otra cantidad igual con servicio distorsionado. Que haya un tren frenado en la
linea, significa que todas las barreras automaticas que estén ubicadas en los limites del
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circuito de vias ocupado, permanecen bajas durante el tiempo que la formacion se
encuentre detenida. Esto a su vez, provoca que el resto de los trenes también se
detengan y sufran las mismas consecuencias en la zona donde se encuentren.
Finalmente, se termina desencadenando un efecto domind, que resulta en un montén de
barreras bajas durante largos periodos de tiempo, dejando la ciudad cortada en dos,
totalmente incomunicada; los circuitos de emergencia quedan absolutamente
interrumpidos, y las estaciones y los cruces colmados de personas y vehiculos. Ademas
se genera un gasto innecesario de combustible por los autos que quedan detenidos,
provocando contaminacion ambiental severa. Y en el peor de los casos, los
automovilistas o los pasajeros se ponen agresivos frente a las demoras, puede
desencadenarse en roturas de barreras e inclusive ataques al personal ferroviario.

Otra problematica a tener en cuenta y que es importante resolver, son las malas
condiciones en las que viajan los pasajeros, debido a la baja frecuencia entre
formaciones. Si se aumentara, mejoraria la calidad del viaje, ya que no habria necesidad
de ir hacinados. Esta medida tendria como consecuencia que una mayor cantidad de
personas elijan el sistema ferroviario como medio de transporte en lugar de utilizar sus
automoviles o cualquier medio alternativo, lo que ayudaria a disminuir el ingreso de
vehiculos a la ciudad. Pero para transportar mas pasajeros se deben incorporar mas
servicios (lo cual no permitirian el abrir de las barreras durante las horas pico) o bien los
trenes deberian contar con mas coches y en ese caso se deben alargar los andenes y
estaciones.

Las alternativas técnicas mas aconsejables y que contemplan la totalidad de los
problemas anteriormente mencionados son:

e Construccion de trazados por vias elevadas

e Construccion con trazados subterraneos

e Soterramiento sobre actuales trazados

e Pasos vehiculares y peatonales de bajo y sobre nivel
o Cierre efectivo de pasos peatonales a nivel

Estas medidas en su conjunto, con un correcto estudio y planificacién traerian aparejado
un beneficio publico en varios aspectos: menor contaminacion ambiental y sonora,
disminucion de accidentes, mejora en la fluidez vehicular, conectividad de la capital
federal.

El soterramiento de vias y el cruce bajo y sobre nivel, en particular, generaran entre
otras cuestiones:
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» Reduccion de accidentes:

Estos tienen un costo econdémico concreto ya que las lineas se demoran y esto genera
retrasos para los usuarios, lo cual termina afectando la productividad de los ferrocarriles

» Ahorro de tiempos de viajes:

La idea es poder contar con mas servicios y que éstos a su vez tengan frecuencias de 2 o
3 minutos y no de 8 como son actualmente. Esto podria llegar a reducir un viaje entre
Once y Moreno, por ejemplo, en casi 10 minutos. Teniendo en cuenta que la linea
Sarmiento es una de las lineas que mas pasajeros transporta por dia, el hecho de reducir
en tanto tiempo el viaje, representa un beneficio real para los pasajeros.

La reduccién de 10 minutos de ida y 10 minutos de vuelta suma 20 minutos por dia, 500
minutos por mes, 6.000 minutos por afio, lo que significa 100 horas por pasajero.
El valor de 100 horas por pasajero por $3.50 de una hora en un salario bajisimo arroja
$350 de ahorro por cada pasajero, y multiplicado por los millones de pasajeros anuales
alcanza como beneficio publico una cifra que no solo justifica el valor de las obras
emprendidas, sino que nos obliga a reflexionar porqué se demord tanto tiempo en
realizarlas.

* Reduccion de tiempos 0ciosos:

La demoras en las barreras en la Ciudad de Bs. As. alcanzan los 40 minutos por hora en
horarios pico, generando un promedio de espera del orden de los 6 minutos por
vehiculo/dia.

Utilizando el mismo mecanismo de cuantificacion econdmica, encontraremos millones
de horas ociosas que reproducen un beneficio pablico real y concreto de millones y
millones de pesos anuales.

Se puede observar que los beneficios de estas medidas no solo afectarian a las personas
usuarias de los ferrocarriles, automovilistas y el pablico en general, sino que también
representaria un gran beneficio econdémico para las empresas concesionarias ya sean
publicas o privadas.

Igualmente éstas deben ser analizadas desde todos los angulos y perspectivas posibles,
atendiendo la pluralidad de las inquietudes, reclamos y observaciones. Aquellas que van
desde la individualidad del vecino afectado econdmicamente porque la nueva obra
afectara su propiedad, hasta las comercios que se vean afectadas econémicamente por
lucros cesantes, reduccion de ventas por nuevos trazados del transito peatonal o
vehicular, etc.
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La realidad critica del transporte urbano y suburbano requiere de voces y actores con
actitudes responsables frente a la complejidad de un tema que afecta la seguridad y la
calidad de vida de miles de personas.

El legitimo interés de los frentistas, vecinos y comerciantes debe ser tenido en cuenta,
pero la afectacion economica de los individuos no puede estar de ninguna manera por
sobre las necesidades colectivas de la comunidad.

Los representantes politicos deben afrontar este tema de manera seria y responsable,
deberan encontrar la manera de fijar una agenda en comun los gobiernos de la Ciudad
de Buenos Aires y el gobierno de La Nacion. Estas obras son un beneficio para sus
representados y con el aumento de personas usando este transporte no solo bajarian los
subsidios a los trenes, ya que comenzarian a ser rentables al aumentar la frecuencia y la
cantidad de pasajeros, sino que los beneficios econémicos por mejoras, como se
menciono anteriormente, se elevarian.

En resumen, es necesario por parte de las autoridades nacionales y de la ciudad tomar
acciones abarcativas de la problematica en general buscando el beneficio de las
personas usuarias de este medio de transporte como de los habitantes de la ciudad y
conductores de vehiculos. Quedd demostrado que estos beneficios impactan en la
calidad de vida de las personas en general, en la productividad del transporte y en la
reduccion de gastos econdmicos - financieros tanto para las concesionarias como para
los gobiernos (por ejemplo con la disminucion de accidentes, los recursos para
solucionarlos se traducirian en un ahorro).
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5. ANEXO

5.1. ¢QUE ES EL RUIDO?
De una nota publicada en el diario La Nacion se extrajo la siguiente explicacion:

El ruido, definido como un sonido no deseado, es un contaminante. Pero no se piensa
en él en esos términos. Cada tanto llega a los medios, la noticia de que Buenos Aires es
la ciudad mas ruidosa de América latina y la tercera o cuarta del mundo, o al revés. El
dato se le atribuye a la Organizacion Mundial de la Salud (OMS), y aunque nada
indica que ésa sea la fuente cada tanto se insiste. Sea como fuere, la OMS desaconseja
vivir en ambientes en los que haya méas de 65 decibeles y asegura que por sobre los 80
existe riesgo de dafio auditivo. En algunos puntos de Buenos Aires suelen medirse de 82
a 90 decibeles.

Segun datos de la Comunidad Econdmica Europea, el 20% de la poblacién de la UE
estd expuesto a niveles de ruido superiores a los recomendados. Ese porcentaje, en
Buenos Aires, crece al 90%. Y si hay camparias de gobierno para casi todas las cosas —
para que usemos el cinturdn de seguridad, para que no fumemos— ninguna previene
sobre la contaminacion acustica, que no deja huellas en el medio, pero que produce
efectos acumulativos por afos en los individuos.

El ruido urbano proviene de fuentes mdviles o fijas. Las mdviles son los medios de
transporte y las fijas, un equipo de aire acondicionado, un bar, etcétera.

Horacio Walter es director general de Politica y Evaluacién Ambiental del Ministerio
de Medio Ambiente del Gobierno de la Ciudad.

—El factor que més influye en la contaminacion acustica es el ruido de fuentes
vehiculares. Después de 2001, el parque automotor se vino abajo en mantenimiento y
antigiedad. Si yo me pongo estricto, el 70% del los colectivos no puede estar
funcionando, pero si hacemos eso la gente no tiene como viajar.

—El ruido provoca diversas respuestas, como tension muscular o mayor produccion de
adrenalina y noradrenalina, que se segregan en condiciones de agresion y preparan el
organismo para defenderse. Estas hormonas se relacionan con el estrés, y los niveles
altos tienen relacion directa con cuestiones cardiacas.

Las consecuencias del ruido son disminucion del rendimiento laboral, depresion,
angustia, taquicardia, alteracion del suefio, cansancio cronico, insomnio, hipertension,
trastornos del sistema inmune, ansiedad, depresion, irritabilidad, nauseas, jaquecas,
hostilidad, intolerancia, agresividad. En las ciudades produce pérdida de valorizacion
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de los inmuebles, accidentes laborales y de trafico. Silvia Ferrer, del area de
Coordinacion de Salud Ambiental del Ministerio de Salud del Gobierno de la Ciudad de
Buenos Aires, explica que, de todos modos, la relacién probada que si existe entre otros
contaminantes y la salud de un individuo, ain no puede establecerse en el caso del
ruido.

José Fortes vive desde los afios 60 en la calle Fray Luis Beltran, a 25 pasos de las vias
del ex ferrocarril Sarmiento. Eso —vivir ahi— nunca fue un problema, hasta hace
algunos afios. A los bocinazos, que solian estar prohibidos en zona urbana, se suman
los ruidos y las vibraciones.

—Antes —dice José Fortes— los trenes pasaban y uno ni se enteraba. Pero ahora no les
hacen mantenimiento, se aflojan los tornillos de los durmientes y cuando pasa el tren la
via flamea. Como la cantidad de pasajeros aumentd, también lo hizo la frecuencia:
cada cuatro minutos pasa un tren. Antes no tocaban bocina. Ahora el sonido es tan
fuerte que produce nauseas.

Mauricio Macri, en una de sus declaraciones dijo: “Tras cuatro afios de mediciones
realizadas por la UBA, se comprobo que en los ultimos 27 afios el nivel de ruido crecid
un 70% . Mientras que el 80% del ruido proviene de los vehiculos. [28]

5.2. NOTAS Y ARTICULOS RELACIONADOS

Presentacion de ofertas de preclasificacion parala obra de
soterramiento del Sarmiento.

El acto de presentacién de las
ofertas de precalificacion para las
obras de soterramiento, pasos a
distintos niveles y cerramiento
del corredor del ferrocarril
Sarmiento fue encabezado por el
presidente Néstor Kirchner en la
Casa de Gobierno.

Dicho acto -que se realiz6 hoy por la tarde en el Salon Sur de la Casa Rosada- cont,
ademas, la presencia del ministro de Planificacién Federal, Inversién Publica y Servicios,
Julio De Vido; el ministro del Interior, Anibal Fernandez; el secretario de Transporte de la
Nacion, Ricardo Jaime; el jefe de Gobierno Portefio, Jorge Telerman; el Secretario general de
la Presidencia, Oscar Parrilli, el Secretario de Legal y Técnica, Carlos Zannini y
representantes empresarios y gremiales, entre otros.

Tres consorcios empresarios presentaron sus ofertas para precalificar en el llamado a
licitacion de esta obra enmarcada en el Plan de Recuperacion Ferroviaria que impulsa el
Gobierno Nacional.

Los tres grupos que se presentaron fueron: lecsa-Odebrecht-Comsa-Ghella; Grupo Isolux
Corsan S.A.-Esuco S.A. y el Grupo Roggio.

La obra, que contempla el soterramiento desde Once hasta Liniers y la eliminacion de los
pasos a nivel existentes entre las estaciones de Liniers y Moreno demandara una inversion
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de 500 millones de ddlares y contribuira a resolver la problemética ferroviaria asi como el
transito vehicular en la Ciudad de Buenos Aires y en las localidades del conurbano
bonaerense por la que atraviesa el ferrocarril.

De este modo, el servicio ferroviario de la linea Sarmiento se podra brindar sin interferencias
y se podran aumentar las frecuencias y disminuir el tiempo de viaje entre las estaciones de
Once y Moreno.

Para referirse al acontecimiento, hizo uso de la palabra el sefior Secretario de Transporte de
la Nacion, quién dijo: "El Estado Nacional en el marco del Decreto Nro. 1683/2005 aprobo el
programa de obras trabajos indispensables y adquisicion de bienes, a fin de fortalecer,
modernizar y desarrollar el sistema publico de transporte ferroviario en toda la Republica
Argentina".

"En este marco se efectu6 el llamado a licitacién publica nacional e internacional, que por
Resolucion Nro. 82 de la Secretaria de Transporte de la Nacién en fecha 21 de febrero de
2006, para la preclasificacion de oferentes y contratacion del proyecto de ingenieria, proyecto
ejecutivo, ejecucion de la obra con financiamiento del Soterramiento del corredor ferroviario
entre el tramo de estacion Caballito a estacion Liniers, y construccion de pasos a distinto nivel
en el tramo Liniers-Moreno de la Linea Sarmiento".

"Como se anunci6 oportunamente, el proyecto de Soterramiento consiste en la construccion
de un tanel de 7,9 km. de longitud con via cuadruple a lo largo del tramo Caballito-Liniers,
siendo ésta la solucién de menor impacto ambiental para la ciudad y de mayor nivel de
prestacion en lo referente al transito vehicular de la traza urbana, destinados a eliminar
definitivamente todos los cruces ferroviarios a nivel, ya sean vehiculares o peatonales que
limitan enormemente la prestacion del servicio y que ocasionan gran cantidad de accidentes".
"El plazo para la ejecucion de la obra, es de 36 meses, con una inversion aproximada de u$s
300 millones. En el tramo Liniers-Moreno la solucion a la problemética de los cruces a nivel y
la construccion de 20 vehiculares y 29 peatonales de distinto nivel, en cantidad suficiente
como para garantizar una mejora en las condiciones de operacion de servicios".
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Soterramiento del Sarmiento: cambio en el
cronograma

3J0/05M0 Para no afrontar el costo poltico de un fracaso en la obra, financian estudios.

Par ANTOMNID ROSE

Fara no darle la partida de defuncion v tener gue afrontar &l costo politico de haber I
dejade otra promesa en el caming , 2 Gobizme implementd una atipica salids qus Etiquetas

apunta a mantenar en pie &l proyects de soterramiento de las vias de la inea Sarmiento. | ':I ....................................
En lugar de avanzar directaments con |z etapa | que estaba prevista, =2 resolvie v

arrancar solo con los estudics de ingeniena, de suslo v ambientsles de |z obra. Mediznte 2| Pmye cto en dLIdEI,
decreto 500, el Gobismo modifictd &l proyecto v autorizd 2l pago de § 21 millones al )

consorcio adjedicatario de la obra en concepto de “anticipo financiers” por todos ks soterramiento, tren,
estudios previos, valuzdes en 138 millones de pesos Sarmiento, cambio,

Con esta movids que =& cubrird con recurscs presupuestarnios, la Secretans de Transports cronograma

busca ponerle un © respirador artificial ® 3 la obra del soterramiento gue s encusntra

frenada desde enaro de 2008 porque la administracion kirchnerista no sabe de donde sacar

ko= & 4.000 millones gue cuesta ls obra. Con 2l argumento de que hay gue “optimizar las

condiciones de sjecucion de |z obra”, 2l Gobierno aprobe shora la realzacion de los estudics vinculados con L ingeniena, s
topografia, &l movimiento de suskes y el impacto ambiental que provocara el proyecto .

Segun 2l acesrdo que firmaron los funcionarios y kos integrantes del consorcio gue lidera la empresa lecsa, 2l tiempo que
demandaran los estudios no 52 computard dentro del plazo de ejecucion de s obra gue est3 figdo en 38 messs,

Ademas, el convenio establece que &l grupo adjudicatario tendrd que presentar una nueeva propuesta de financiacion gue podra
incluir |s asistencis crediticia de organismos plblicos v de bancos.

La apussta oficial ez gue el neevo canje de la deuda en default b= permits al pais scoeder 3 préstamos extermos con tasas
inferiores al 10% . De concretarse ese objetivo, 2 financiamiento para la primera etapa el soterramiento sakdna de los
bancos privades —Defpa v Credit Suisse—qgue armimd &l grupo ganador de la licitacion.

Tras casi custro ahos de idas v vueltas, s megaobra para soterar 2l ferrocarnil Sarmiento habia sido adjedicada a principios de
2008 3l consorcio gue integran lzs empresas locsles lecsa y Comsa, la brasilefia Odebercht v la italiana Ghells. A los pocos
meses, &l proyecto—ouya primera etaps sbarca el tramo entre Caballito v Civdadels—aguedd parslizado por &l brusco sumento
que tuvo la financiacion privads que habia traido &l consorcio constructor.

Dwrantz 2003, =l Gobizrmo intentd armar un esquema de financiamiento basado en los recursos de la ANSeS . Pero, luego
de varios meses de negociaciones v anslisis de diversas variantes, los funcionarios de Transporte no pudiercn llegar 3 un
scuerdo con el organismo previsional.
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Y un dia arrancé el soterramiento del
Sarmiento

Sabado 6 de noviembre de 2010 | Publicado en edicion impresa
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Después de cuatro anuncios y de afios de demora, finalmente una de las obras mas necesarias para el sistema
de transporte metropolitano empezd. Se trata del soterramiento del ferrocarril Sarmiento, que la presidenta
Cristina Kirchner anuncid en enero de 2008 v que debia estar lista en julio préximo. ™¥a se puso en marcha el
contrato y se pagd una parte del anticipo”, dijo una fuente de la Secretaria de Transporte. En el consorcio,
confirmaron la informacidn. “Se cobrd el primer anticipo de 1a pre etapa uno. Se instald el obrador en Haedo y
comenzamos con los trabajos de ingenieria®, dijeron en el consorcio adjudicatario de la obra.

La traza total del proyecto de convertir al Sarmiento en un subterraneo de Once a Moreno tiene 32,6 kildmetros,
pero en esta etapa empezaron las tareas desde Ciudadela hasta Flores, uno de los tramos mas complejos.
&Clué cambid para que el proyecto arranque? Pues el Estado puso el anticipo para empezar, mientras las
empresas adjudicatarias (lecsa, 1a brasilefia Odebrecht, Comsa vy la italiana Ghella) negocian con el Bank of
America y el Credit Suisse. "Las tasas bajaron y hay bastante buena predisposician al financiamiento®, contd,
siempre porlo bajo, uno de los miembros del consorcio.

Otros ramales que fueron anunciados en plena campania electoral estan tratando de hacerse realidad. Por
ejemplo, el fallido tren que uniria Realicd con Lincoln adn es un proyecto que entusiasma a varios. Pero no
mucho mas. "La semana pasada se embarcaron unos Talgo que compramos en Espafia. Uno de esos
seguramente ird a ese ramal”, contd un funcionario ligado a las negociaciones ferroviarias. Esta semana partid
un barco desde Espafia con un embarque de vagones y locomotoras que se compraron a la estatal espafiola
Renfe. Pero la muerte de Mariano Ferreyra opacd cualquier anuncio. Por eso, los relucientes trenes con la
leyenda "Argentina del Centenario” fueran cargadas en silencia.

En Tucuman también hubo muchos anuncios con escasa concrecidn. En septiembre de 2003 el ex presidente
Méstor Kirchner lanzd la apertura de los talleres ferroviarios de Tafi Viejo. Todavia tienen una actividad marginal,
aungue en el Gobierno dicen que irdn dandole trabajo de a poco. Tampoco corre el tren urbano de Salta, que fue
otro anuncio electoral, v jamas avanzaron los malogrados proyectos de frenes rapidos a Mar del Platay a
Mendoza.
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Derivan fondos del subte para hacer pasos bajo

nivel

06/08/10 - 02:54

La Legtstatura aprobo &l wso da U35 150 milones. PermBen obras &0 25 cruces del MRre, Urngulza y San Martih. Y refhmas en Puene Paclon. Bl dineno

273 fEra 2l sUn%e Paro N0 52 U3t B s DErneras FEy U MUSm por diE § fUenes demarss o2 rane i

Par PABLO NOVILLD

La Legislatura aprobad ls ley para que el Ejecutive pueda usar USE 150 millones previstos
para Lz amipliscicn de |z red de subtes en |3 construccion de 25 pasos en vias de
ferrocarriles. Ademsas, podra usar otres USE 35 millenes pars obras en hospitales.

La norma fue sprobada con 28 votos a faver, 15 en contra v 1 sbstencidn. Ademés de los
votos de PFRO, contd con el apoyo del Blogue Peronista, el ibarrismo, representantes del
denarvaizmo v la UCR, entre otros. De esta manera, la Ciwdad podra avanzar en la
construccion de los 25 cruces: 24 seran baje nivel en distintos cruces con las vias de ks
ferrocarriles Mitre, Urguiza v San Martin, Ademds, hardn otro paso a nivel, a la altwra da la
calzads en la calle Soler, bajo las vizs del San Martin, gue 2n 253 zona estan elevadas. En
tanto, la ey también preve la obra de ampliscicn del puente Pacifico, en Palermo.

Las obras estan proyectadas desde hace ahos, pero nunca =& hicieron por falts de fondos.
Hay un cxso puntusl pendients de resolucicn: e del tinel debaje del Mitre 3 |a shtura da s
calle Olazshal. El Sobierno quisre hacerlo, pero s vecinos =2 oponen porgus dicen qus
agravana las inundaciones en la zonas. En tanto, &l plan no prave ningln tinel para la traza
del ferocamil Sarmiento, porgue se espera que el Gobierno nacional concrete el
demoradisime soterramiento de es3 Enea ferroviaria.

En la Ciudad sin quedan 58 pasos a nivel, que generan un doble perjuicie. Por un lado, las
demaoras en el trénsito; un caso testigo &= 13 barrera del Sarmiento 3 la sltura de Mazcs,
que esta baja hasta 40 minutos por hora. Esto también impide aumentar las frecuencias de
los tranes. Pero o mas grave son los accidentes que se dan cuando los vehiculos cruzan
con la barrera baja, como el tremendo arrcllamisnto que ocurmia el 4 de abril, cusndo un tren
del Belgrano Sur atropells 3 una ambulancia, en 2l paso 3 nivel dz Didgenes Tabords, =n
Pampeya.

La estadistica ko compresba: en promedio, en Capital v GBA musre una persona por dia en
accidentes ferroviarios, la mitad en los pasos 3 nivel, segon la Comisién Nacional de
Regulscicn del Transporte (CHNRT).

La operatoria para financiar las obras es bastante particular. Originalmente, el Ejecutivo
pretendia wna sutorzacion para endeudarse, pero la oposicion ko rechazo. En ese momentao,
a sugerencia de los legisladores Eduardo Epzsteyn, del ibamismeo, y Sergio Abrevaya, de la
Coalicion Civica, s& vio la slternativa de usar parte de los USS 200 millenes que la Ciudad
va tenia para las obras de subte, gue estin en desuso porgue las obras o comenzaron o
estan demoradas, como pasa con la ampliacion de la Enea H. Y finalmente eso s lo que
=& votd.

La mayor parte de las obras estard 3 cargo de la empresa estatal AUSA, |s administradora
de las autopistas portefias, gue tomard USS 100 millones de ese fondo. Los otros USS 50
seran pars obras gue realizard el Ente de Mantenimiznto Urbano Integral. Segun plantes la
ley, estos préstamos deben ser cancelados, con intersses 3 fijar, =n marzo de 2014,

|
Mas informacion

& Neceszidades

& Operative en los
andenes

& Para qué sirve la nueva
ley.

+ Moticias

|
La encuesta

£ QuE le parece
prioritario?

7 La extension del
subte
) Los pasos bajo nivel

Cvouar |
I
Etiquetas

Obras Publicas

En tanto, ls ey tambign autoriza a tomar otros USE 25 millones para obras de infrasstructurs escolar, pero para la construccion
de escuelss nuevas o amplizciones, no para gastos de mantanimiznto. Este dinsro serd devusito con un porcentaje da la

recaudacion del ABL, que definira &l Ejecutive.

“El plan mejors la integracion de ls Civdad y aporta 3 la seguridsd vial, sefiald desde 2l FRO, Alvaro Gonzalez. "Esto &= mas
ineficiencia de gestion. Mo hicieron obras v ahors se endeudan a tasas altas®, oriticd Gonzalo Ruanova (CC).

[15]

78 Anexo

Maria Victoria Arce



Impacto Social y Ambiental por la eliminacion de los Pasos a Nivel

Pasos a nivel mortales

Los 500 cruces ferroviarios que hay en la Capital y en el conurbano ocasionan 400 muertes
todos los afios

Martes 31 de agosto de 2010 | Publicado en edicidn impresa
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La subsistencia de los pases a nivel en casi toda |3 ciudad de Buenos Aires y tods |a vasta extension de su conurbanco es, sin dudas,
una rémora que ne selo dificulta la fluida circulacian del transite automotor ¥ da origen a meolestos embotellamisentos, sine que,
ademas, plantes un grave riesgo para la integridad fisica de sus ccupantes v también de los transelntes que necesariaments deben

atravesar las vias fémeas,

Esa situscion deberia formar parte de las preccupaciones mas acuciantes de |as autoridades nacionales, locales y hasta de los

mismos vecines.

Las trazas feroviarias & nivel han desaparecido en buena parte del munde. Se las reemplazd por tendidos en visductos o en

trincheras, con pasos elevedos o bajo nivel.

Aqui, la mayor parte de cuants se hizo pars instalar infraestructurs de esa clase en el dres urbana -poco, por cierts- data de hace
muchisimos sfios; despugs, ving &l tiempo de las promesas interesadas y meraments proselitistas. Recuérdense los pomposos v
frustrados anuncios del enterramisnts de |os rigles de |3 ex lines Sarmisnto. ¥ tampoco es alentadors |a realidad que, 2n ese

sentido, se expone en el Gran Busnos Aires.

En tede el temitoric metropolitanc perduran alrededor de 500 pascs a nivel, un centenar de ellos en plena capital. La Gnica linea
que hace ya muche tiempo dejé de circular por la superficie es la &x Roca que comre en alturs entre plaza Constitucicn y el partide
de Avellaneda.

Apenas en ciertos casos, |83 restantes o hacen parcialments por visductos hasts que, todavia en plenc teritoric portefio, son
devueltas a |a superficie. Alguncs de aguellos uces disponen de guardabameras; ofros son automaticos, v no pooos, en especial en
el conurbano, tan sélo configuran modestas pasarelas peatonales en |35 cusles |s travesia estd sujeta al albur de |a aparicion

imprevista de un tren.

Estremece enterarse de que, segln cifras oficiales, cads afioc alrededor de 400 personas, 5 pie o en vehiculos, mueren por causa de
accidentes ccumidos en esos escenarios tan propicios para lo tragice. ¥ que desde 2004 hasta |a feche apenas fuercn construidos
nueve pasos subteraness o sérecs en la periferia, misntras que otros tres siguen 2n construccién; simultdneaments en |a ciudad v
desde 2008 sclo fusrcn habilitades custro, © que a |o large de su vida laboral los conductores de los trenes asisten a un promedic
de 30 fallecimientos por este motive.

Si es abemrante |a pérdida de una vida por desidia y falta de obras piblicas, qué decir de la extincion de cuatro centenares por |a

misma causa.

Es cierto que |as tres Ultimas gestiones locales, encabezadsas respectivamente por Anibal |bama, Jorge Telerman y Mauricic Maci,

fracasarcn por falta de recursos, planificaciones incomectas y spresuramientos varios n la conorecion de las obras,

En |z actualidad, s& han continuado |as tareas que estaban paralizadas en |a avenida Meosconi, en Villa Deveto, v oftras cuatro,

ubicadas en Belgranc, Chacarita y dos en Mifiez, siguen inadivas.

Mi se puede ni se debe omitir gue mucheos vecinos se resisten a tener esos pasos frente a sus domicilios: piensan en los trabajos

largamente demorados y, asimismo, &n gue una vezr terminados deprecian las propiedades

Migntras sigue muriendc gents en los pesos & nivel, ya sea por distracoion, impericis, exceso de audscia o simple fatslidad, hacs
mas o menos tres meses, aca, en la ciudad, fue convocada una licitacion privada con miras a la confeccion de anteproyectos de
construccian de cinco pasos subtemanecs destinados al transite livianc, Para construirlos el gobiermne local depende de que la
Legislatura le autorice créditos externcs por 800 millones de pescs. Es llamative, por ssi decirlo, que se trate de una suma
aproximadamente similar a la que el gobierno nacional dilapida anualmente en la puesta en escena del “Fithol para todos™.
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Capital Federal > Transporte y obras publicas

Vecinos van a la Justicia para frenar
taneles bajo las vias

15/11/10 Estan presentando amparos contra unos 20 viaductos pequefios en calles
laterales de la Ciudad previstos para 2011. El Gobierno responde que son necesarios para
hacer los tuneles mas grandes. Dicen que alteran el barrio y no eliminan las barreras
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Todos los cambios proyectados

Era un conflicte anunciade. Cuando el programa de obras del Ministerio de
Desarrollo Urbano que contempla la construccion de 25 pasos en vias de
ferrocarriles tomdé conocimiento plblico, aparecieron también las quejas de los
vecinos de los diferentes barrios afectados que cuestionan puntos clave del
proyecto y buscan gue la Justicia dicte una medida cautelar para frenar
algunas de estas obras (ver recuadro). El foco estd puesto en 20 de ezos
tineles, gue son de un solo carril y estan previstos para las calles paralelas
a las grandes avenidas (se los conoce como “sapitos™) porgue, segln
argumentan, no cumplen con los objetives plantzados n el Plan Urbano
Ambiental: eliminar las barreras para minimizar €l riesgo de accidentes,
agilizar el transito y poder aumentar la frecuencia de las formaciones.

Mas informacion

@ Sapos v sapitos

@ Los amparos, en detalle
@ Chain: log grandes, en
2M2

+Moticias

Etiquetas

El programa establece el comignzo inminente de los trabajos en siete puntos
clave de las lineas Mitre y Urguiza. La semana pasada largaron con la
construccion de la rampa del paso bajo nivel en el cruce con las vias del ramal
Sudrez, por lo gue esta restringido el transito en los dos carriles de la izquierda
de la avenida Monroe, entre Naon y Estomba. Después vendran los viaductos
de Manuela Pedraza v Crisdlogo Larralde, en el ramal Tigre. ¥ los pasos de
Iberd y Besares (ramal Tigre), Arias (ramal Mitre) v Ceretti (ramal Sudrez). Estos Gtimos, todos “sapitos”,
seran de menor altura (la referencia son las ambulancias coronarias) y tendran un costo de unos $ 17
milones cada uno. La prevision es gue en 2011 habra 20 tneles en construccion.

Transporte y obras
plblicas, tineles bajo
las vias

*Nadie se opone al progreso, pero nos encontramos con que la mayoria de estos tineles no elimina las
barreras®, resume Lucas Targuini, vecino de Cuenca y Asuncion, Agronomia. ' sigue: *Lo (nico que va a
hacer es llevar el transito liviano a los barrios. Por la avenida San Martin circulan camiones, y colectivos gue
wan a seguir utilizando esa barrera®

Miguel Angel Pérez, vecine de Lavallel v Gutenberg, se suma al reclamo. “La obra altera de cuaje nuestro
sistema de vida. Achica las veredas, reemplaza arboles de 25 metros de altura por arbustos v queda una calle
lateral en la gque ni siguiera podran detenerse los vehiculos. Mi hablar de la polucion: va a ser terrible”,
enumera. ¥ Cecilia Tomalino, también frentista de la zona, apunta: “En el radio de Agrenomia v Devoto hay diez
pasos a nivel, 38 van a hacer s&is ‘sapitos’ v no s elimina ninguna barrera®

Sobre las obras previstas para las intersecciones de Navarro y Juan Pedro Varela con las vias del ferrocarril
San Martin opina Roberto Larreguy, vecino de Mavarro y Chivicoy. *Reconozco que, desde o urbanistico,
nuestro proyecto es mejor que el de Lavallol y Cuenca. Pero no esta contemplade que tante en Navarro como
en Varela, a pocos metros de |a salida de los tineles, hay cruces en los gue habra gue colocar semaforos, o
gue va a derivar en cruces y taponamientos complicados . Nesotres no gueremos guedarnes cen elno a
los tineles, queremos gue se hagan donde esta el verdadero problema: las barreras®, analiza.

En la zona de Mifiez se haran cuatro “sapitos”. “Por algo nosotros elegimos un barrio tranguilo v residencial
como e&ste”, argumenta Pablo Fazio, vecine de Deheza v 3 de Febrero. “Consideramos que estas obras
contradicen la normativa ambiental, porgue las calles estan catalogadas asi Afecta el medio ambiente, la
tranguilidad, la seguridad, v las barreras de Manuela Pedraza v Crisologo Larralde siguen ahi*, sostiene.

Desde la cartera que encabeza Daniel Chain insisten con los fundamentos del proyecto. “En la Ciudad quedan
103 pazos a nivel, en los gque hay un indice muy ate de muertes por accidentes . Los “zapitos” son un
paso previo y necesario para poder centener el transite cuando llegue &l momento de encarar las obras en
lps cruces que tienen barrera gue, por supuesto, son de mayor envergadura. No se puede hacer todo junto®,
responden. Los vecinos objetan que se destine este dinero a obras que no =on prioritarias v que, ademas,
afectardn la calidad de vida en las zonas residenciales.
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RTENO =ARA VARIAS AUDIENCIAS PUSLICAS DESDE MAYO
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Capital
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PASD BASD NIVEL DEL URQUIZA EN CONSTITUYENTES Y CHORROARIN

Los indemnizan por un tanel
que construyeron frente a sus
casas

Par: Micolas Pl
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