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INTRODUCCIÓN

Es conocido que los trazados ferroviarios que se desarrollan en las grandes ciudades del país 
producen inconvenientes de circulación y conexión entre los barrios perimetrales a las Æreas 
ferroviarias. Por otra parte, y debido a que los trazados ferroviarios se construyeron cuando las 
ciudades reciØn comenzaron a desarrollarse, muchas Æreas como playas de cargas, talleres, 
etc. quedaron dentro de la parte mÆs comercial y cØntrica de esas ciudades generando los 
problemas ya planteados.

Por tal motivo se estima importante realizar un diagnóstico actual de estos problemas, 
revisando los trabajos y planes de desarrollo urbano existentes, a los efectos de plantear 
las mejoras posibles de tal forma que el sistema ferroviario se adecœe a las necesidades 
de estas urbes.

En este trabajo se avanzó con el anÆlisis de esta problemÆtica en ciudades de mÆs de 400.000 
habitantes; al respecto, se analizaron las siguientes ciudades:Córdoba, Rosario, Mendoza, La 
Plata, San Miguel de TucumÆn, Mar del Plata, Salta, Santa Fe, Corrientes y Bahía Blanca.

Para cada una de ellas, se desarrollaron en general los siguientes temas: 

a)	Relevamiento de información existente, con los planes de cada una de las ciudades.

b)	Diagnóstico preliminar de cada una de ellas referido a la problemÆtica urbana/ferroviaria.

c)	Propuesta integral para cada una, que incluya anÆlisis de desplazamientos de vías, 
estaciones, playas, etc.

d)	Evaluación de terrenos que podrían ser desafectados del ferrocarril para integrarlos al 
planeamiento urbano.

e)	Breve cuanti�cación de las ventajas planteadas para cada ciudad.

Por otra parte, muchos de los temas que se plantean se vienen debatiendo hace aæos sin poder 
hallarse soluciones ni acuerdos que puedan permitir avanzar en la implementación de las mismas.

Las autoridades ferroviarias nacionales, en general se resistieron históricamentea abandonar 
espacios físicos que estÆn bajo su jurisdicción en función de que alegan que no reciben fondos 
compensatorios por esos terrenos; por otro lado, estÆn las autoridades locales que mani�estan 
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que los trazados y los espacios generan con�ictos en las urbes y que no disponen de fondos para 
transformar esos espacios en verdes y pœblicos para la ciudad.

En realidad, ambas partes tienen sus razones; por ello este trabajo, si bien da una propuesta 
general para resolver los temas que implica en la medida de lo posible plani�car equilibrada-
mente espacios pœblicos y Æreas de desarrollo comercial y/o inmobiliarias en cada una de las 
ciudades, lo que intenta fundamentalmente es cuanti�car los costos de modernización de la 
red urbana e implementar estas soluciones a partir de acuerdos entre las distintas jurisdiccio-
nes que intervienen en la solución de estos problemas.

Por ello, para cada ciudad, se presenta un resumen de algunas de las obras detectadas para 
mejorar y modernizar el modo ferroviario en cada una de ellas y una cuanti�cación muy ge-
neral de los montos en valores de tierras disponibles y con posibilidad de ser desafectadas 
del ferrocarril para uso urbano.

Con ese �n, se han asumido valores muy generales y de acuerdo al sector de la ciudad, que 
deberÆn ser ajustados en caso de avanzar y profundizar estos estudios en cada una de ellas. 
Finalmente, sin duda no quedarÆn por el alcance del estudio todos los problemas que se gene-
ran, pero si se tendrÆ un panorama general de la situación de cada urbe y el sistema ferroviario.

En este trabajo se desarrollarÆ el estado de situación de cada una de las ciudades.
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Córdoba es la ciudad capital de la provincia del mismo 
nombre y se encuentra ubicada en la región central del 
país, a ambas orillas del río Suquía.Es la segunda ciu-

dad mÆs poblada despuØs de Buenos Aires;  segœn el Censo 
de población del aæo 2010 contaba con un total de 1.329.604 
habitantes, a los que si se le sumaba la región del Gran Cór-
doba ascendía a 1.535.868 pobladores, con una densidad de 
2.308 habitantes por kilómetro cuadrado.  

Fue fundada por Jerónimo Luis de Cabrera en 1573; es una 
importante factoría cultural, receptora de estudiantes univer-
sitarios de todo el país y del mundo y tiene puntos históricos, 
culturales y turísticos importantes. 

El clima de la ciudad de Córdoba es templado subtropical hœ-
medo con invierno seco, clima conocido como pampeano; los 
veranos son hœmedos, con días calurosos y noches templadas. 
Los vientos del este y del oeste son raros, de corta duración 
y poca intensidad, y en primavera soplan con fuerza creciente 
principalmente del norte y el noreste.

La ciudad capital tiene una baja participación en la actividad 
primaria respecto a la provincia. Sin embargo, es destacada 
en las actividades de procesamiento de carnes y elaboración 
de �ambres y embutidos, así como en los cultivos hortícolas, 
frutales y papa, fundamentalmente en el Ærea perifØrica de la 
ciudad denominada cinturón verde. 

En cambio, el sector industrial en la ciudad ocupa un lugar 
principal en la actividad económica de la misma, conside-
rÆndose a Córdoba como un importante centro automotriz 
nacional. Hay varias empresas establecidas que producen 

aproximadamente el 25% del total de esa actividad del país, 
generando ademÆs la localización de mÆs de 160 empresas 
autopartistas a su alrededor. 

1.1/ LA TrAMA urBANA

La mancha urbana se extiende sobre ambas mÆrgenes del río 
Suquía, cubriendo el territorio sobre la primera y segunda ba-
rranca; por ello en el trazado urbano se mezclan zonas llanas, 
pendientes suaves y colinas bajas.

Tiene forma de un cuadrado de 24 km de lado, totalizando un 
Ærea de 576 km†. Limita al norte, al este y al oeste con el 
departamento de Colón; al este, al oeste y al sur con el depar-
tamento de Santa María.

El centro histórico, estÆ conformado por manzanas cuadran-
gulares de unos ciento treinta metros de lado; la disposición 
de los barrios y avenidas principales es radial, es decir, del 
centro de la ciudad nacen las avenidas que llevan a los ba-
rrios mÆs perifØricos.

Sus límites estÆn alrededor de 12 km de la Plaza San Mar-
tín, el centro de la ciudad.Córdoba es o�cialmente el œnico 
Municipio del departamento Capital y por ello, tiene algunos 
diferendos con las vecinas Estación JuÆrez Celman, SaldÆn 
y Villa Allende, que poseen parte de sus ejidos en el vØrtice 
noroeste dela misma. 
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3.	 Coronel Olmedo: terrenos del cuadro de estación

4.	 Ferreyra: ex cuadros de la estación (3,35 has)

5.	 Ferrocarril Belgrano Alta Córdoba: recuperar trans-
porte ferroviario de pasajeros

6.	 Ex estación El Gateado. 18 has. Nodo de desarrollo

7.	 Estación Flores: recuperación del cuadro ferroviario

1.6/ LA VISIóN DESDE EL 
SISTEMA fErrOVIArIO

Tanto los servicios urbanos como suburbanos e interurbanos 
ferroviarios de pasajeros son importantes para la ciudad de 
Córdoba; en el caso interurbano, la conexión con Rosario y Bue-
nos Aires se entiende debe mantenerse y mejorarse. Asimis-
mo, en el caso suburbano, los servicios de pasajeros locales 
como el Tren de la Sierra tambiØn se consideran importantes.

Por otra parte, y en virtud de que estÆn en estudio, deberÆn 
incorporarse a este anÆlisis el tema del subterrÆneo y el fe-
rrourbano entre Rodrigo de Busto y la estación Córdoba Mitre.

En la imagen N”8 se seæalan la posible traza del subterrÆneo y 
la transformación de la línea Belgrano hacia las sierras en un 
tren ferrourbano.

Por otro lado, la ciudad tambiØn genera y recibe cargas por 
ferrocarril; esto implica la necesidad de preservar una o mÆs 
alternativas para concentrar las cargas que salen y llegan del 
Ærea del Gran Córdoba. En este caso, el ferrocarril Belgrano 
tiene una importante participación.

Esto implica que gran parte de los trazados existentes deberÆn 
ser mantenidos y mejorados a los efectos de modernizar el sis-
tema ferroviario en la ciudad. De todas formas, es imprescin-
dible reordenar espacios internos a los efectos de permitir los 
cambios necesarios; algunos se han iniciado, pero falta tomar 
una serie de situaciones que aœn estÆn pendientes.

En ese sentido, se hace necesario revisar los espacios ferro-
viarios disponibles y que puedan ser reutilizados para otros 
�nes para consolidar los trazados que en general son pasantes 
y atraviesan gran parte de la ciudad. Esto tambiØn implica en 
este caso hacer un amplio anÆlisis de los pasos a nivel existen-
tes y sus posibilidades de mejoras.

Los documentos consultados a nivel Municipio son de un deta-
lle importante respecto de las soluciones a dar en los distintos 
sectores de la ciudad.

Desde el enfoque ferroviario, se considera posible uni�car 
estaciones de pasajeros (Alta Córdoba y Mitre) en la actual 

estación Mitre, para lo cual se ha iniciado una obra que ha 
sido paralizada hace aæos entre la estación Alta Córdoba y la 
estación Mitre que deberÆ reactivarse.

Otra solución a analizar es la de los talleres Alta Córdoba. Pro-
ducto del desarrollo y de las necesidades urbanas, se ha divi-
dido en dos sectores a los talleres mencionados; habría que 
reubicar los mismos y ceder eso espacios para algœn tipo de 
necesidad del Municipio. 

TambiØn se hace necesario analizar la posibilidad de instala-
ción de una o dos estaciones de carga en la periferia de la 
ciudad; esto permitiría reutilizar algunos espacios urbanos hoy 
prÆcticamente abandonados. Todo ello de�ne una serie de ac-
ciones que se intentar expresar en el anÆlisis siguiente.

1.7/ ALTErNATIVAS 
Y cOSTOS

De lo presentado surge como una posibilidad reducir algunos 
espacios dentro de la ciudad a los efectos de permitir capturar 
fondos para realizar las inversiones necesarias para mejorar 
la red. En este sentido, el primer espacio a ceder pueden ser 
los terrenos de la estación Central Córdoba (150.000 metros 
cuadrados) y parte de los terrenos del taller Alta Córdoba (alre-
dedor de 80.000 metros cuadrados). Ambos espacios generan 
una super�cie de alrededor de 230.000 metros cuadrados que 
podrían valuarse en una cifra aproximada de 1.035.000.000 
millones de pesos.

Con respecto a las inversiones y una vez de�nida la localización 
de la playa de cargas y de los talleres, se pueden estimar las 
siguientes inversiones:

De ello surge en una primera evaluación que existiría una rela-
tiva compensación en los valores analizados. Una vez rede�ni-
dos los espacios planteados y realizados los proyectos mencio-
nados, se podrÆn ajustar los valores mencionados.

1/ Nueva estación ferroviaria $ 100.000.000

2/ Nueva playa de cargas $ 200.000.000

3/ Reubicación de talleres $ 200.000.000

4/ Renovación de 50 km de vías $ 750.000.000

TOTAL ESTIMADO $ 1.450.000.000

5/ Renovación de 50 km de vías $ 200.000.000
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1.8/ CONcLuSIONES Y 
rEcOMENDAcIONES

El caso Córdoba no reviste demasiada complejidad habida 
cuenta de que los espacios que puede liberar el ferrocarril en 
la ciudad son importantes y gran parte del trazado se desa-
rrolla paralelo al río Suquía, lo cual permite plani�car mejoras 
incorporando los dos efectos.

Respecto de los talleres, la situación actual de los talleres de 
Alta Córdoba no favorece al sistema ferroviario, porque dicho 
taller estÆ dividido en dos y afecta a la conexión urbana entre 
barrios; por ello se estima sería recomendable instalarlo en 
alguna zona circundante a la ciudad.

Con respecto a la posibilidad de construir un subterrÆneo en la 
ciudad, no se ha incorporado al anÆlisis cuantitativo por el im-
portante nivel de inversiones que requeriría. De todas formas, 
visto desde el Æmbito de la ciudad contribuiría a mejorar los 
movimientos del transporte en la zona urbana.
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La ciudad de Rosario estÆ ubicada en el centro-este argen-
tino, en la provincia de Santa Fe. Es la tercera ciudad mÆs 
poblada de Argentina despuØs de Buenos Aires y Córdoba. 

Constituye un importante centro cultural, económico, educativo, 
�nanciero y de entretenimiento, formando parte del denominado 
�TriÆngulo Agrario�, junto con las localidades de Pergamino y Ve-
nado Tuerto.Se encuentra a 170 km de la ciudad de Santa Fe, 
capital de la provincia; 401 km al este de la ciudad de Córdoba 
y 306 km noreste de la ciudad de Buenos Aires.

El tejido urbano cubre 179 km†, de los cuales 120 estÆn urba-
nizados.El relieve de la zona es de llanura ondulada, y su altura 
promedio es de 24 metros.EstÆ situada sobre la margen occi-
dental del río ParanÆ. Sobre dicho río estÆ enclavado un impor-
tante puerto que maneja tanto cargas generales como a granel.

Junto a varias localidades de la zona conforma el `rea Me-
tropolitana del Gran Rosario. En el aæo 2010 se detectó una 
población para el departamento Rosario (compuesto por la 
ciudad de Rosario y otros 23 municipios mÆs) de 1.236.089 
personas, segœn datos proporcionados por el INDEC. Segœn 
la misma proyección, el municipio de Rosario contaba con 
948.312 habitantes. 

La ciudad forma parte de una región de gran importancia eco-
nómica. Cerca del 70% de la producción del país de cereales 
se exporta por su puerto. Genera el segundo PGB urbano per 
cÆpita de Argentina despuØs de Buenos Aires. 

En los œltimos 15 aæos del siglo XIX la ciudad dobló su po-
blación, en parte debido a la inmigración. El límite oriental de 
la ciudad estÆ dado por el río ParanÆ; al norte limita con el 

municipio de Granadero Baigorria; al noroeste con la zona rural 
de Ibarlucea; al oeste con los municipios de Funes y PØrez, al 
sudoeste limita con la localidad de Soldiniy al sur con la ciudad 
de Villa Gobernador GÆlvez, de la cual estÆ separada por el 
arroyo Saladillo.

El clima de Rosario es hœmedo y templado en la mayor parte 
del aæo. Se lo clasi�ca como clima templado pampeano, es de-
cir que las cuatro estaciones estÆn medianamente de�nidas, 
aunque su invierno es bastante suave, corto e irregular.

EstÆ situada sobre la alta barranca de la margen derecha del 
río ParanÆ, en un punto donde dicha barranca se separa del río. 
Allí una suave cuesta natural conocida como Bajada Sargento 
Cabral la une al bajo portuario. Durante mucho tiempo, este 
fue el œnico acceso al Puerto de Rosario, hasta que fueron 
realizados diversos cortes en la barranca para acceder al bajo.

Los servicios provistos por la ciudad y sus alrededores inclu-
yen:la logística, centrada en la actividad portuaria;la actividad 
�nanciera y bursÆtil;los servicios informÆticos, con la presen-
cia de empresas multinacionales y un incipiente sector de de-
sarrollo tecnológico en el Ærea de las ciencias biológicas.

2.1/ LA TrAMA urBANA

El punto de origen de la ciudad es la plaza Veinticinco de Mayo, 
alrededor de la cual se encuentran el edi�cio de la Municipa-
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lidad, la Basílica Catedral de Nuestra Seæora del Rosario, los 
edi�cios del Palacio de Correos, el Museo de Arte Decorativo y 
la Bola de Nieve, un emblemÆtico edi�cio de viviendas.

Las calles de Rosario siguen con gran regularidad el trazado 
de damero o cuadrícula, con la excepción de la zona alrededor 
de la Bajada Sargento Cabral, donde las calles son algo mÆs 
irregulares debido a las características del terreno.

La estructura urbana estÆ organizada por dos grandes ar-
terias: el bulevar Oroæo, en sentido norte-sur, y la avenida 
Pellegrini, en sentido este-oeste. Ambas delimitan, junto al 
río, con el centro de la ciudad. El carÆcter de estas dos ar-
terias es distinto. Mientras Oroæo se encuentra poblada por 
antiguos edi�cios y casas seæoriales y cuenta con un amplio 
cantero central profusamente arbolado destinado al paseo 
de los peatones, Pellegrini es una avenida comercial de in-
tenso trÆnsito donde se encuentran numerosos restauran-
tes y heladerías, siendo uno de los centros comerciales mÆs 
importantes de la ciudad. En la con�uencia de ambos se 
encuentra el parque Independencia, que cubre 64 hectÆreas 
y es la principal zona verde de la ciudad.

En el microcentro, la calle Córdoba es la principal, convirtiØn-
dose en calle peatonal por siete cuadras, entre la plaza Vein-
ticinco de Mayo y la plaza Pringles.Entre sus calles mÆs im-
portantes se encuentra calle Espaæa, donde en su unión con 
calle Córdoba con�gura una de las esquinas mÆs «populares» 
de la ciudad de Rosario. La calle Córdoba continœa hasta el 
límite municipal donde enlaza con la Ruta 9 que la conecta 
con la ciudad de Córdoba.

En el centro tambiØn se encuentran la peatonal San Martín, 
la plaza Santiago Montenegro y la plaza Sarmiento, entre 
otros puntos importantes. Hay dos principales barrios en el 
centro sureste de la ciudad que limitan entre sí: el barrio 
general San Martín y barrio Repœblica de la Sexta, en el cual 
se encuentra la Ciudad Universitaria dependiente de la UNR.

Los principales barrios del sur son barrio Tablada, Parque Ca-
sado, Tiro Suizo, Las Heras, Las Delicias, Saladillo y Las Flo-
res. Hacia el oeste, luego de bulevar Oroæo se encuentran para-
lelas las avenidas Ovidio Lagos y Francia, el bulevar Avellaneda 
y la avenida Provincias Unidas.

Entre los barrios del oeste se pueden mencionar Echesortu, 
AzcuØnaga, Belgrano, TriÆngulo, Moderno, Godoy y Físherton. 
Hacia el noroeste, se suceden el histórico barrio Pichincha, Lu-
dueæa, Arroyito, Empalme Graneros, Islas Malvinas (ex-Re�ne-
ría),Siete de Septiembre, Alberdi, La Florida, Lomas de Alberdi, 
Parque Field (Rosario) y Rucci.

Las arterias principales del norte son la avenida Alberdi y su 
continuación, el bulevar Rondeau. Son atravesadas por las ave-
nidas de las Tres Vías, GØnova, Sorrento y la bajada Puccio.

Un aspecto urbano importante de Rosario es su costa frente al 
Río ParanÆ. La ciudad recuperó su ribera en la œltima dØcada 
del siglo XX, gracias a la reorganización de los terrenos portua-
rios y ferroviarios que la ocupaban.

Imagen N/9
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El puente Rosario-Victoria forma parte de la conexión vial de la 
Ruta Nacional N” 174, que comunica las ciudades de Rosario, 
Santa Fe, y Victoria, Entre Ríos. Las rutas de acceso a la ciudad 
se enlazan entre sí con la autopista nacional A008 (mÆs cono-
cida como Circunvalación de Rosario), la cual bordea la ciudad 
recorriendo su periferia en una extensión de 22 km. 

El sistema de transporte pœblico urbano e interurbano de la 
ciudad de Rosario es gestionado por el Ente Metropolitano 
Rosario, organismo autÆrquico descentralizado administrati-
va y �nancieramente.

La Terminal de Ómnibus Mariano Moreno, localizada en cer-
canías del centro de la ciudad frente al complejo Patio de la 
Madera, brinda servicios diarios hacia algunas capitales de 
provincia del país y ciudades importantes. El Aeropuerto In-
ternacional de Rosariose encuentra a 15 km del centro de la 
ciudad, ubicado entre el barrio rosarino de Fisherton y la vecina 
Ciudad de Funes.

2.2/ EL TrANSpOrTE 
fErrOVIArIO Y LA cIuDAD

A travØs del Ferrocarril BartolomØ Mitre, Rosario se conecta 
con las ciudades de Buenos Aires, Córdoba y San Miguel de 
TucumÆn. TambiØn la cruzan vías de la red Belgrano.

La situación actual se caracteriza por la existencia de 10 servi-
cios semanales ferroviarios de pasajeros desde Buenos Aires, 
todos del ferrocarril Mitre.De ellos, tres tambiØn continœan lue-
go a Córdoba y otros tres lo hacen hacia TucumÆn; todos ellos 
atraviesan gran parte de la ciudad.

Asi mismo, operan servicios de carga de las distintas con-
cesiones y del ferrocarril Belgrano, la mayoría de los cuales 
tambiØn acceden a las mayores playas y patios de manio-
bras ubicadas dentro del Gran Rosario. Por ello, la velocidad 
de circulación de los trenes de carga es lenta, debido a las 
interferencias urbanas y a la gran cantidad de pasos a nivel 
que atraviesan. En la imagen N”10 se presenta la situación 
ferroviaria actual.

En La imagen N”11 se presenta la red ferroviaria afectada a la 
ciudad; la estación Rosario Norte se ubica en pleno centro de la 
ciudad y las playas adyacentes dividen esa zona de la ciudad.

En el aæo 2015, los servicios de pasajeros arribaron a la nue-
vaestación Rosario Sur (que fue inaugurada o�cialmente en 
julio de 2015) y por tanto no accedían a la estación Central; 
no obstante ello, actualmente se estÆ revirtiendo nuevamente  
esa situación volviØndose a la original.

Por otra parte, el ramal Rosario-Buenos Aires continœa con las 
obras de renovación; una vez �nalizadas Østas, los tiempos de 
viaje entre ambas ciudades disminuirÆn.

Imagen N/10

Imagen N/11



CONEcTIVIDAD, AccESIBILIDAD Y MOVILIDAD EN cENTROS URBANOS

ÁREA DE PENSAMIENTO ESTRATÉGIcO

20

En cuanto al transporte de cargas, hay que destacar que en 
esta ciudad se encuentra la sede de la concesionaria del trans-
porte de carga de la red Mitre. Esta compaæía opera el trans-
porte de carga desde 1992, y cuenta con operaciones desde 
TucumÆn, Córdoba, Rafaela y Retiro principalmente. 

En 2005 se llegó al rØcord anual de 9 millones de toneladas 
transportadas, manteniØndose en alrededor de 8 millones en 
los aæos posteriores; actualmente registra un trÆ�co de alrede-
dor de 14 trenes diarios entre Rosario y TucumÆn. Muchos de 
estos servicios acceden a puerto atravesando la ciudad.

Respecto de la línea Belgrano, no opera con servicios de pa-
sajeros y tiene varios tramos de su red dentro de la ciudad 
usurpados y con di�cultades para transitar por los mismos.

2.3/ LOS PLANES 
ESTrATégIcOS DE 
LA cIuDAD

El principal documento que plantea la situación del Gran Ro-
sario es el Plan EstratØgico Rosario 1998, el œltimo al que se 
obtuvo acceso, que fue elaborado en ese aæo y que aœn tiene 
vigencia en muchos temas, entre ellos el ferroviario. Expresa 
entre otras ideas que: �Los rasgos especí�cos de este espa-
cio metropolitano demandan coordinar las actuaciones de los 
distintos Æmbitos de la administración que operan sobre su 
territorio (Nación, Provincias, Municipios y Comunas), así como 
las de los demÆs actores institucionales pœblicos y privados, 
con el �n œltimo de encontrar canales adecuados para resolver 
problemÆticas metropolitanas especí�cas�. 

De�ne así un eje económico-productivo de anÆlisis, que abarca 
la estructura productiva local y regional, el empleo y la cuali-
�cación de los recursos humanos, las pequeæas y medianas 
empresas,los servicios a las empresas, las infraestructuras de 
transporte, energía y comunicaciones, el sistema �nanciero y 
la estructura impositiva.

Al mismo tiempo seæala un eje físico-ambiental que incluye el 
anÆlisis del crecimiento de la trama urbana, la vertebración 
urbana metropolitana, la inversión privada inmobiliaria, las es-
tructuras de servicio, las obras y servicios pœblicos, el medio 
ambiente, el río y las islas y el patrimonio urbano arquitectónico.

AdemÆs, de�ne una matriz general que abarca un intenso 
aprovechamiento del frente �uvial, unido a la valiosa ventaja 
comparativa de su posición estratØgica privilegiada que puede 
convertir a la ciudad en centro polimodal de intercambio de 
mercaderías y de servicios logísticos especializados y que para 
ello, se requieren grandes obras de infraestructura.

El eje económico productivo genera oportunidades futuras ba-
sadas en la existencia de numerosos proyectos de infraestruc-

turas, que posibilitarían un cambio en las potencialidades de la 
región a partir de generar una nueva posición geoestratØgica, 
entre otros la refuncionalización del Puerto de Rosario y a la 
readecuación de los trazados ferroviarios.

Por otra parte, recomienda aprovechar la posición geoestratØ-
gica de Rosario,como centro polimodal de transporte e inter-
cambio de la región y comunidad logística del Mercosur.

Del listado de proyectos analizados en el documento se selec-
cionaron los ferroviarios: �Mejoramiento del sistema vial, fe-
rroviario y de accesos del Gran Rosario� y �Reconversión del 
sistema ferroviario regional de cargas�. Y de entre las líneas es-
tratØgicas, �La Ciudad del Trabajo� que abarca el �Mejoramiento 
del sistema vial, ferroviario y de accesos del Gran Rosario�.

Al respecto se expresa que �el incremento de inversiones pro-
ductivas, dotación de infraestructuras y niveles de trÆnsito re-
gional que estÆ recibiendo el `rea Metropolitana de Rosario, 
demandan una adecuación del sistema ferroviario de cargas, 
así como el mejoramiento y la gestión coordinada del sistema 
vial metropolitano y de accesos a Rosario para adecuarlo a las 
nuevas necesidades�.

En otro aspecto, menciona que es indispensable pensar en una 
nueva central de pasajeros, posiblemente en el sur de la ciudad 
y en la construcción de playas multimodales de transferencia, 
tren-camión o camión-tren, en las que ademÆs podrían empla-
zarse instalaciones de servicios a las empresas y a la industria.

2.4/ EL PLAN 
CIrcuNVALAr ROSArIO

Este proyecto, que fue elaborado hace varios aæos por auto-
ridades nacionales, provinciales y municipales a �nes de la 
dØcada del 90, incluye obras viales y ferroviarias que intentan 
mejorar la circulación de trenes y camiones en la ciudad, des-
plazÆndolos en su gran mayoría hacia la periferia de la ciudad 
creando mejores condiciones urbanas de vida. En lo que hace 
al tema ferroviario se plantean las siguientes ideas:

Se estudió la posibilidad de la construcción de un circuito pe-
rimetral al Ærea metropolitana de Rosario, entre Alvear al sur y 
San Lorenzo al norte, circuito a desarrollarse por zonas rurales 
vinculando todos los ramales radiales a Rosario. Se lograría 
así optimizar el sistema ferroviario del Ærea metropolitana, 
creÆndose condiciones que permitan alcanzar los niveles de 
demanda previstos para el horizonte del aæo 2.000 y ademÆs, 
posibilitar la generación de nuevos trÆ�cos inducidos por la 
reducción de costos de �ete. Esta propuesta permitiría, a la 
vez, la liberación detierras de alto valor para el desarrollo urba-
nístico de la ciudad. 

El Corredor Circunvalar Ferroviario estÆ proyectado entre las 
localidades de Alvear y Puerto Gral. San Martín, con una longi-
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tud de 87,810 km, mÆs un ramal a la playa de Aldao y un ramal 
norte en Timbœes con una longitud de 10,600 km, de doble tro-
cha a la altura de la ruta AO12, desde Pueblo Esther hasta San 
Lorenzo, que vincule la totalidad de los ramales concurrentes 
de trocha ancha y angosta. Se requieren 150 km de vías para 
el circunvalar, 30 km de vías de empalmes, 10 km de vías de 
playa de San Lorenzo y 14 cruces ferroviarios a distinto nivel y 
tres centros de trasbordo tren-camión: uno en Villa Diego, otro 
en San Lorenzo y el otro a localizar entre Zavalla y Ricardone.

Este proyecto permitiría el desmantelamiento de la mayoría de 
las trazas y edi�caciones comprometidas con las Æreas urba-
nas, excepto la del ingreso sur al puerto de Rosario y, eventual-
mente, las vías que llegan a la Estación Rosario Oeste desde 
Buenos Aires y Córdoba, pero, en este caso sólo para uso en el 
transporte de pasajeros.

Se desafectarían aproximadamente 800 has. que darÆn lugar 
a una gran operación inmobiliaria. En el Municipio de Rosario: 
319 has. urbanas, 120 has. suburbanas y 43 has. rurales; en 
el Area Metropolitana: 56 has. urbanas, 11 has. suburbanas y 
248 has. rurales.

Finalmente menciona como fuente futura de �nanciamiento un 
prØstamo del Banco Mundial con un costo directo de construc-
ción del orden de los U$S 110.000.000 durante 5 aæos y que 
este mismo Banco ya había librado los fondos para el prØstamo 
por 19 millones de dólares con los que se hicieron los estudios.

El Corredor Circunvalar Ferroviario en su diseæo final tendrÆ 
tres vías: dos de trocha ancha (TA), y una de trocha angosta 
(Ta) y cinco patios de maniobras, playas y zonas de activi-
dades logísticas: sur �La Carolina�, Oeste �Roldan�, Norte 
�Ricardone�, Timbœes (trocha angosta), y Aldao (trocha an-
cha), que estarÆn ubicados en zonas rurales. Instalacio-
nes administrativas y de alistamiento. Todos los trenes de 
carga circularÆn por el corredor circunvalar. Sólo podrÆn 
acceder a la zona urbana los trenes de carga para atención 
de clientes y los trenes de pasajeros actuales o que se 
implementen en el futuro.

En la imagen N”12 precedente se presenta el esquema de red 
de�nitivo; como se observa se liberan muchos sectores del 
centro de la ciudad.

2.5/ LA VISIóN DESDE EL 
SISTEMA fErrOVIArIO

Lo que se ha expresado hasta acÆ en el Plan EstratØgico 2008 im-
plica una amplia reestructuración del sistema ferroviario respecto 
de la ciudad, que como se ha expresado reciØn se ha iniciado.

No obstante, actualmente el avance de las acciones, tanto 
para ejecutar obras como para incorporar servicios y de�nir 
el futuro de tierras ferroviarias, estÆn en permanente debate.

Imagen N/12
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No hay dudas que la ejecución de la obra del Circunvalar le 
cambiarÆ totalmente el esquema de circulación de trenes a 
la ciudad, bÆsicamente porque a travØs de este anillo se re-
direccionarÆn la mayoría de las cargas que hoy acceden a los 
puertos o son pasantes.

El gran debate actual pasa por los futuros servicios de pasa-
jeros, no sólo aquellos que provengan o se dirijan a grandes 
ciudades como Buenos Aires, Córdoba y TucumÆn entre otras, 
sino aquellos que circulen dentro de la ciudad rosarina.

En ese aspecto, el Gobierno Nacional que ejerció esas fun-
ciones hasta el aæo 2015 había decidido que los trenes de 
pasajeros provenientes de Buenos Aires, Córdoba y TucumÆn 
accedieran a una estación ubicada al sur de la ciudad, sobre la 
avenida de Circunvalación actual; asimismo, que en un futuro 
desde allí circulara un tren liviano hasta la periferia norte del 
Gran Rosario (San Martín) que atravesara la ciudad y conectara 
los principales puntos de ella, inclusive en una parte del trayec-
to cØntrico en tœnel.

Esta postura genera la posibilidad de desafectar importantes 
terrenos ubicados en el centro de la ciudad, debido a que si se 
construían las obras del circunvalar a la ciudad, las principales 
playas de cargas tambiØn se desplazarían hacia las afueras. 
TambiØn algunos proyectos sobre coches motores y/o trenes 
livianos aprovechando vías existentes en la ciudad. 

De todas formas, y para de�nir una situación al respecto, en 
el presente trabajo se evaluarÆ lasalternativas de eliminar la 
estación central, pero en el entendido de que las decisiones 
�nales deberÆn ser asumidas a travØs de acuerdos por las tres 
jurisdicciones en competencia con el tema.

Esto implica que no tomaría demasiada importancia la proble-
mÆtica de los pasos a nivel dentro de la ciudad, y que en el 
Plan Circunvalar todos los pasos futuros serían a distinto nivel, 
razón por la cual no se ha analizado este tema con mÆs detalle.

2.6/ ALTErNATIVAS 
Y cOSTOS

En esta ciudad hay su�ciente documentación de todas las juris-
dicciones para proponer que de avanzar con el Plan Circunvalar 
Ferroviario por un lado permitirÆ liberar espacios en el centro 
de la ciudad y por otro ordenar el trÆ�co de cargas.

Con respecto a los terrenos a liberar, y como cÆlculo aproxima-
do a los �nes de este estudio, puede a�rmarse que podrían ce-
derse al Municipio alrededor de 5.000.000 metros cuadrados 
hoy existentes de jurisdicción nacional para avanzar en temas 
de interØs para Rosario. Esto implica una estimación prelimi-
nar de alrededor de 15.000.000.000 de pesos que, superan 
signi�cativamente los valores para cubrir las necesidades de 
inversión previstas en la ciudad.

En ocasión de realizar los estudios del Plan Circunvalar, se es-
tableció una inversión estimada de 1.650.000.000 de pesos, 
por lo que en este caso el Estado Nacional no debería aportar 
fondos adicionales para llevar adelante el proyecto de moderni-
zación del sistema ferroviario de la ciudad de Rosario.

2.7/ CONcLuSIONES 
Y rEcOMENDAcIONES

Rosario es una ciudad importante dentro del esquema nacio-
nal, no sólo por su población sino tambiØn por sus movimien-
tos portuarios y por el sistema de transporte en general; por 
tal motivo es de suma importancia para el ferrocarril estable-
cer los acuerdos necesarios entre todas las jurisdicciones. Lo 
planteado es solamente un aporte a la solución del tema, no 
implica propuestas a imponer ya que las decisiones tendrÆn 
que surgir a partir de estudios mÆs profundos por la impor-
tancia del tema. 
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Mendoza es una ciudad del oeste de Argentina, ca-
pital de la provincia de Mendoza, ubicada en zona 
de llanura al este de la cordillera de los Andes.

Ocupauna superficie de 57 km† aunque su Ærea metropoli-
tana denominada en su conjunto Gran Mendoza se extiende 
a 168 km†.

La ciudad actual surgió de un nuevo ordenamiento realizado en 
1863 luego del terremoto de 1861 por el agrimensor Balloffet, 
e incluye la disposición estratØgica de cuatro plazas menores 
circundando a una plaza mayor.

La actividad económica estÆ vinculada al comercio, la industria 
de servicios y principalmente la actividad turística, en torno a 
la industria vitivinícola por lo cual es llamada Capital Interna-
cional del Vino.

El clima de Mendoza es Ærido. Las temperaturas presentan 
una importante oscilación anual y las precipitaciones son 
escasas. El verano es cÆlido y hœmedo, es la Øpoca mÆs 
lluviosa y las temperaturas medias estÆn por encima de 
los 25 °C. El invierno es frío y mÆs seco, con temperaturas 
medias por debajo de los 8 °C, heladas nocturnas periódi-
camente y escasas precipitaciones, con caída de nieve una 
vez al aæo en promedio. 

Segœn el Censo 2010, tiene una población de 114.822 ha-
bitantes; de todas formas, incorporÆndole el Gran Mendoza 
que se encuentra alrededor del departamento Capital, al-
canzó en ese aæo una población de 1.086.066 habitantes; 
el crecimiento demogrÆ�co de los œltimos aæos se observa 
en los alrededores.

3.1/ LA TrAMA urBANA

Como ya se expresó, la ciudad cuenta con una plaza principal 
y cuatro plazas alrededor de Østa; tiene una excelente fores-
tación con muchos Ærboles, regados por canales pequeæos 
(acequias) que se ubican junto a casi todas las calles, propor-
cionÆndoles el riego necesario. 

Imagen N/13
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La plaza principal se denomina Plaza Independencia, con 
una calle peatonal, la avenida Sarmiento. Otras arterias 
importantes, que corren perpendiculares a Sarmiento (y su 
continuación Garibaldi, al este de la avenida San Martín), de 
este a oeste son: Rioja, San Juan, avenida San Martín (que 
es el eje norte-sur de la ciudad), Nueve de Julio, avenida 
Espaæa y Patricias Mendocinas. 

Paralelas a Sarmiento, a cuatro cuadras de distancia al 
sur y al norte respectivamente, se encuentran Arístides Vi-
llanueva y Las Heras, entre las cuales se desarrollan las 
principales actividades comerciales y bancarias. Al sur de 
la avenida Pedro Molina se encuentra el Barrio Cívico, don-
de se concentran la mayoría de las instituciones pœblicas 
de la ciudad y la sede de los poderes ejecutivo y judicial 
de la provincia.

En los œltimos aæos se han llevado a la prÆctica proyectos 
como el desarrollo del sistema de trolebuses, el tranvía ur-
bano, la parquización de las vías del ferrocarril, la puesta en 
valor del Ærea de la Alameda y la construcción del nuevo Par-
que Central, muchas de ellas relacionadas con el sistema de 
transporte, entre otras.

Entre sus proyectos en desarrollo y ejecución para Øste pe-
ríodo de gobierno se incluye la repavimentación, mejora y 
refuncionalización de las principales vías, accesos y paseos 
ubicados en la jurisdicción municipal, la continuación del 
proyecto del Parque Central, incorporando nuevas super-
�cies al Ærea del parque y creando un importante Centro 
Cultural multidisciplinario dentro del mismo, reciclando los 
antiguos galpones de la Estación Mendoza Cargas del ex 
Ferrocarril General San Martín, abandonados aproximada-
mente desde 1990.

3.2/ EL fErrOcArrIL 
Y LA cIuDAD

La ciudad de Mendoza es atravesada por tres líneas ferro-
viarias que la conectan con las principales ciudades cerca-
nas del país y que tambiØn le permitieron históricamente 
conectarse con la Repœblica de Chile a partir del paso del 
Cristo Redentor.

Desde el oeste accede la línea San Martín que proviene de 
la ciudad de Buenos Aires y accede a la estación ferroviaria 
Mendoza Central, ubicada en el centro de la ciudad (rojo). 
A su vez desde allí, parte hacia el norte un ramal que co-
munica a Mendoza con San Juan, siempre de la línea San 
Martín; asimismo desde la ciudad parte un ramal hacia el 
sur que la conecta con TunuyÆn, pero que actualmente estÆ 
sin operación.

Por otra parte, tambiØn se desarrollan las vías del ferrocarril Bel-
grano, que acceden desde el norte de la ciudad provenientes de 

Imagen N/14
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3.5/ ALTErNATIVAS 
Y cOSTOS

De lo expuesto se sugiere que muchos de los trazados internos 
de la ciudad sean mantenidos para asegurar la circulación de los 
tranvías, de los trenes interurbanos y de los trenes de cargas.

Si se adopta la solución de concentrar los trenes interurbanos 
en la estación del Belgrano, queda una importante super�cie 
a liberar de la estación Mendoza San Martín, estimada en alre-
dedor de 80.000 metros cuadrados; tambiØn cercana a esta, 
la estación Belgrano puede liberar parte de los terrenos de 
la playa, que suman alrededor de 100.000 metros cuadrados 
mÆs. Finalmente, si se liberan otros espacios en estaciones 
como Maipœ, se podrían estar estimando un total de 200.000 
metros cuadrados.

Si se asume que el costo de la tierra en esa ciudad podría ser 
de alrededor de 300 U$S el metro cuadrado, se puede alcanzar 
una cifra de 60.000.000 U$S, es decir 900.000.000 de pesos 
asignados a mejoras ferroviarias dentro de la ciudad.

Esto implicaría las siguientes inversiones tentativas a considerar:

Como se observa en esta propuesta, se puede mejorar sensi-
blemente la problemÆtica urbana futura de la ciudad con una 
propuesta que no abandone la derivación de fondos al ferro-
carril de terrenos que hoy son valiosos para los municipios y 
estÆn sin uso, bÆsicamente en el centro de la ciudad.

3.6/ CONcLuSIONES Y 
rEcOMENDAcIONES

La red ferroviaria de la ciudad es importante; la presencia del 
desarrollo del ferrotranvía en los œltimos aæos ha modi�cado 

las características del sistema ferroviario, bÆsicamente en el 
Municipio Capital.  

La problemÆtica de Mendoza es posible encararla. Si bien des-
de lo económico se pueden equilibrar cesiones con inversio-
nes, debe destacarse en este caso que la solución no pasa 
sólo por el distrito Capital; todos los municipios circundantes a 
la Capital, GuaymallØn, Las Heras, Godoy Cruz, Maipœ y LujÆn 
de Cuyo tienen mucho que aportar a este acuerdo planteado.

Por ello que sería imprescindible en este caso que, ademÆs de 
los Municipios y el Gobierno Nacional, participe como interlo-
cutor importante la Provincia de Mendoza para avanzar en los 
acuerdos necesarios para modernizar el esquema ferroviario y 
agilizar los movimientos urbanos.

1/ Remodelación de la estación Belgrano $ 50.000.000

2/ Construcción estaciones cargas $ 100.000.000

3/ Mejoramiento y renovación ramales 
San Martín (25 km)

$ 375.000.000

4/ Mejoramiento ramales Belgrano (20 km) $ 300.000.000

TOTAL ESTIMADO $ 855.000.000

5/ Programa pasos a distinto nivel (20 pasos) $ 30.000.000
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294/ LA PLATA

La ciudad de La Plata es la capital de la provincia de Bue-
nos Aires, y cabecera del partido homónimo. Se ubica a 
56 km al sudeste de la ciudad de Buenos Aires. Es la 5ta 

ciudad mÆs poblada del país con mÆs habitantes despuØs de 
Buenos Aires, Córdoba, Rosario y Mendoza. Es apodada fre-
cuentemente como la «Ciudad de las Diagonales» y en menor 
medida como la «Ciudad de los Tilos».

La ciudad fue planificada y construida específicamente 
para servir como capital de la provincia despuØs de que 
la ciudad de Buenos Aires fuera declarada como Distrito 
Federal en 1880; ademÆs es el principal centro político, 
administrativo y educativo de la provincia. Tenía una pobla-
ción de 765.378 habitantes en el aæo 2010 y su aglome-
rado urbano, el Gran La Plata, compuesto por los partidos 
de La Plata, Ensenada y Berisso, 899.523 habitantes, en 
ese mismo aæo.

La Plata fue fundada o�cialmente por el gobernador Dardo 
Rocha en 1882; es reconocida por su trazado, un cuadrado 
perfecto, en el cual se inscribe un eje histórico conservado 
hasta hoy en forma intacta. Al igual que el diseæo sobresa-
liente de las diagonales que lo cruzan formando rombos den-
tro de su contorno, bosques y plazas colocadas con exacti-
tud cada seis cuadras.

La Plata ademÆs, por ser capital de la provincia de Buenos 
Aires, es sede de los tres poderes provinciales. Es decir, el 
ejecutivo provincial junto con sus Ministerios, el Poder Judi-
cial así como el Poder Legislativo Provincial, tienen su asien-
to en la ciudad. Es una ciudad que concentra bÆsicamente 
actividad comercial, producción de bienes y servicios y acti-

vidades relacionadas con la Administración Pœblica; cuenta 
con una Bolsa de Comercio fundada en 1960 y sucursales 
de los principales bancos.

De clima templado, la temperatura media anual ronda los 16,3 °C 
y precipitaciones medias anuales calculadas en 993 mm anuales. 
Por su cercanía al río de la Plata la humedad tiende a ser abundan-
te, siendo la humedad media anual de 80%. 

4.1/ LA TrAMA urBANA

La Plata es una ciudad plani�cada, paradigma de plani�cación 
urbanística de �nes del Siglo XIX. La traza de la ciudad, con-
cebida por el arquitectoBenoit, se caracteriza por una estricta 
cuadrícula y sus numerosas avenidas y diagonales; ocupa una 
super�cie de alrededor de 25 km†.

La forma aproximada del plano original es la de un cuadrado de 
38x38 cuadras (imagen N”18), en su mayoría tambiØn cuadra-
das. La convergencia de las dos diagonales mÆs importantes, 
73 y 74, que atraviesan la ciudad de este a oeste y de norte a sur 
respectivamente, se produce en la Plaza Moreno, la principal de 
la ciudad, en cuyo centro se encuentra la Piedra Fundamental.

En la «ciudad de los tilos y las diagonales», cada seis calles 
se encuentra una avenida, y en cada intersección de avenidas 
aparece uno de sus 23 parques y plazas (incluido el Paseo del 
Bosque), interconectados a su vez por diagonales. 
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Sobre la dirección sudoeste-nordeste y sobre uno de los 
ejes de simetría de la ciudad estÆn las Avenidas 51 y 53, 
que encierran el llamado Eje Monumental de La Plata, don-
de estÆn los edi�cios fundacionales, construidos al mismo 
tiempo en la Øpoca de la fundación de la ciudad, tras una 
convocatoria internacional de propuestas, a partir de 1883. 
Sobre el borde nordeste de La Plata, se proyectó el Paseo 
del Bosque, un inmenso espacio verde y pœblico inspirado en 
el Parque 3 de Febrero de Buenos Aires. 

Un eje urbano secundario, especializado en la actividad bancaria, 
se creó sobre la Avenida 7, entre la Plaza San Martín y la Plaza Ita-
lia, con las sedes de bancos tanto pœblicos (municipal, provincial 
y nacional) como privados. La Universidad Nacional de La Plata, 
creada en 1905, ocupó principalmente el Paseo del Bosque, aun-
que tambiØn creció sobre la Avenida 7 y la Plaza Rocha.

Una Avenida de Circunvalación bordea la ciudad, formando las 
aristas perimetrales de este cuadrado ideal que consistió en 
el plano urbano original. EstÆ compuesta por las Avenidas 32, 
122, 72 y 31, e incluye cuatro avenidas curvas que evitan los 
vØrtices del �cuadrado�, llamadas boulevard 81, 82, 83 y 84. 

El Casco Urbano de la ciudad limita con los barrios de Villa 
Elvira, Altos de San Lorenzo, Los Hornos, San Carlos, Tolosa y 
los municipios de Ensenada y Berisso. 

La Plata estÆ vinculada principalmente con la Ciudad de Buenos 
Aires por el Ferrocarril General Roca y por la Autopista Ricardo 
Balbín (autopista Buenos Aires-La Plata), de 50 km de longitud, lo 
que hace mÆs rÆpida las comunicaciones entre sus habitantes.

El Ferrocarril General Roca tambiØn conecta la ciudad con gran 
parte de las localidades del sur del Gran Buenos Aires y con la 
ciudad de Buenos Aires (ramal Constitución - La Plata). TambiØn 
desde la estación La Plata se conecta con el Tren Universitario.

Otras conexiones de importancia con el Gran Buenos Aires y el 
interior son el Ferrocarril Provincial (actualmente clausurado), 
la Avenida Juan Domingo Perón (conocida como Camino Cente-
nario), el Camino General Belgrano (Ruta Provincial 1), la Ruta 
Provincial 215, las Rutas Provinciales RP 6 y la RP 11.

Fuera de la planta original de La Plata, en el partido de En-
senada a pocos kilómetros al noreste se encuentra el Puer-
to de La Plata, extendido hasta el Río de la Plata por el Río 
Santiago rectificado y canalizado. En las cercanías de la 
ciudad se encuentra el aeropuerto platense, utilizado para 
tareas estratØgicas como comunicaciones y vuelos oficia-
les, ubicado a 7 km del centro de la ciudad, en Avenida 7.

4.2/ EL fErrOcArrIL 
Y LA cIuDAD

El sistema ferroviario en la ciudad de La Plata ha sufrido un im-

Imagen N/18

Imagen N/19 : Estación La Plata del Ferrocarril Roca.
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5.2/ EL fErrOcArrIL 
Y LA cIuDAD 

Alrededor de 1870 llegó el ferrocarril a la ciudad de TucumÆn y 
para la construcción de las estaciones en los cuatro rumbos, 
se previeron terrenos perifØricos a la planta urbana.

La ciudad estÆ atravesada por dos líneas: la línea Belgrano de 
trocha angosta y la línea Mitre de trocha ancha.

En el caso de la línea Belgrano, el ramal se desarrolla de sur a 
norte desde la ciudad de Córdoba y Rosario hasta la estación 
ubicada en Av. Alem y Aconquija. A partir de allí se continœa ha-
cia el este penetrando en el departamento de Tafí Viejo donde 
se encuentran los talleres ferroviarios del mismo nombre.

La línea Mitre penetra en el Gran TucumÆn proveniente de Rosa-
rio de sur a norte hasta la zona cercana al aeropuerto Benjamín 
Matienzo a partir de donde se dirige en dirección oeste-este ha-
cia el centro de la ciudad hasta arribar a la estación TucumÆn 
ubicada en Av. Belgrano y Av. Jujuy, frente a la plaza Alberdi.

5.2.1 FErrOcArrIL MITrE
Si se toman límites de población urbana y suburbana, el ramal 
desde PacarÆ hasta la Estación Central recorre alrededor de 
15 kilómetros; entre la estación y la Ruta Nacional 38 hay 5 
kilómetros, de ahí a la zona del aeropuerto Matienzo 6 kilóme-
tros y desde allí a PacarÆ 5 kilómetros mÆs.

Luego de cruzar el Puente sobre el río Salí entra en zona urbana, el 
primer tramo con un barrio poco delimitado por tratarse de una zona 
de viviendas precarias y calles de tierra; luego accede a la zona cen-
tro norte de la ciudad donde recorre los œltimos tres kilómetros en 
zona densamente poblada. Arriba �nalmente a estación TucumÆn.

ESTAcIóN TucuMáN Y pLAYA DE cArgAS

Fue inaugurada en 1891, siendo conocida como la �Estación Sun-
chales�. Se caracterizó por su monumentalidad arquitectónica y 
sus tinglados de hierro forjado de indiscutible origen industrial 
britÆnico. Esta estación era el ramal de la compaæía Ferrocarril 
Central Argentino que unía TucumÆn con Rosario y Buenos Aires. 
Estaba equipada para ser un punto de almacenamiento, distribu-
ción y embarque de mercadería, cómo tambiØn, su servicio de 
pasajeros era uno de los mÆs masivos del norte argentino.

EstÆ emplazada sobre un terreno de alrededor de 150.000 
metros cuadrados, que comparte con una playa de cargas de 
los actuales servicios de Nuevo Central Argentino. La estación 
propiamente dicha ocupa en espacio de alrededor de 5.000 
metros sin contar las vías de acceso a la misma.

Es la terminal de los servicios de pasajeros de la línea Mitre que 
acceden desde Buenos Aires. Si bien los mismos estuvieron un 
tiempo suspendidos, fueron reanudados por una empresa de 
esa provincia y posteriormente operados por Ferrocentral.

Imagen N/22

Imagen N/23
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Actualmente y desde el aæo 2014 presta servicios Trenes Argen-
tinos Operadora Ferroviaria dos veces por semana desde y hacia 
la Estación Retiro en la ciudad de Buenos Aires, parando en las 
localidades de Rosario, Rafaela, Ceres, Pinto, Colonia Dora y La 
Banda, siendo los mismos prestados por desde el aæo 2014.

La estación se encuentra tambiØn cercana a las vías del Fe-
rrocarril General Belgrano, sobre calle Colombres y frente a la 
plaza Alberdi de esa ciudad.

Posee cinco andenes para que operen formaciones de larga dis-
tancia y un andØn que se usa para playa de maniobras y como 
plataforma de vagones viejos; recientemente se ha construido un 
ramal de acceso a la estación de trocha angosta por lo cual pue-
den acceder a la misma trenes de pasajeros de esa categoría.

Con respecto a la playa de cargas, ocupa un espacio de alrede-
dor de 40.000 metros cuadrados, se utiliza para la formación 
de trenes, es terminal de la línea y posee numerosos desvíos 
de hasta 300 metros donde se alistan los vagones. TambiØn 
se realizan tareas de mantenimiento de las unidades de carga.

ASpEcTOS urBANOS - PASOS A NIVEL

Como se dijo, el ramal recorre la parte norte y este de la ciudad 
hasta la zona de PacarÆ. Se lo puede identi�car en dos tramos 
perfectamente de�nidos:

Entre la estación TucumÆn y el puente sobre el río Salí

Se desarrolla a lo largo de la zona mÆs poblada de la ciudad y se 
detectan 19 cruces con arterias urbanas y un ferrocarril, excluyen-
do el cruce del puente sobre el río. De esos 18 cruces, 5 son de im-
portancia y el ferrocarril Mitre los atraviesa a bajo nivel, es decir la 
arteria o el otro ferrocarril pasa por arriba: Av. Sarmiento, Uruguay, 
vías del ferrocarril Belgrano, Av Juan B. Justo y Ruta Nacional 9.

Por otra parte, se observan dos pasos a alto nivel: en Estanislao 
del Campo y en Diagonal Chaco; �nalmente el resto, o sea los otros 
11 son a nivel, es decir se cruzan las vías con las calles y son: Ca-
tamarca, Av. Repœblica Siria, Junín, Maipœ, Muæecas, 25 de Mayo, 
Laprida, Rivadavia, Monteagudo, Balcarce, Calle Norte (tierra). En 
ninguno de ellos existen barreras y el seæalamiento es escaso.

En realidad, la cantidad de trenes que circulan por el ramal, 
tanto de pasajeros como de cargas no resulta actualmente de 
importancia, por lo que se supone el seæalamiento no estÆ 
desarrollado. Asimismo, la mayor parte de los cruces a nivel 
se registran a partir de la calle Catamarca y hasta la avenida 
Juan B.Justo, zona que registra una importante trama urbana.

De todas formas, y en lo que hace a este trazado se propondrÆn 
algunas soluciones para mejorar la situación hoy existente.

El puente sobre el Río Salí es atravesado a alto nivel a travØs 
de un importante puente ferroviario de alrededor de 530 me-
tros, que incluye el cruce con la calle Alternativa.

En este sector, son menores las intersecciones registradas en-
tre los modos de transporte. Hasta la avenida J.Domingo Perón 

Imagen N/24: Entre el puente del río Salí y PacarÆ.

Imagen N/25: Pasos a nivel del ferrocarril Gral Mitre en TucumÆn.
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Finalmente, y para ambas líneas, se recomienda cercar toda la 
zona densamente poblada a efectos de asegurar la circulación 
de los trenes, tanto de pasajeros como de cargas. 

Otro aspecto integral a tener en cuenta, es el relativo a la in-
vasión de zonas de vías. Es sabido acerca de la sensibilidad 
de este tema, mÆxime cuando el informe del propio Municipio 
estima que la situación de la precariedad en la ciudad es visi-
ble. No obstante, deberÆ en un futuro y en lo posible tenderse 
a erradicar las viviendas instaladas en zona de vía.

5.5/ ALTErNATIVAS 
Y cOSTOS

Sin duda que hasta el momento no han podido encararse estas 
soluciones por desinteligencias y posiciones encontradas de 
autoridades nacionales, provinciales y municipales. Pero tam-
biØn se presume que todos estos cambios generan costos que 
ninguna de las partes estÆ de acuerdo en asumir totalmente.

Es decir, que el ferrocarril se tenga que desprender de ciertas 
tierras implica una descapitalización de los activos del mismo; 
por otra parte, en la posición contraria, que el Municipio tenga 
que pagar el costo de esas tierras le representa una erogación 
a veces capaz de resolver.

Por otra parte, las obras a realizar tienen a veces importantes 
costos: trasladar estaciones, construir centros de cargas y me-
jorar infraestructura y pasos a nivel en estos casos resultan de 
alto valor económico.

Por ello en este trabajo se intenta buscar soluciones com-
partidas, tal como ocurre en otros lugares del mundo entre 
los distintos actores.

A continuación se desarrolla esta idea para la ciudad de San 
Miguel de TucumÆn.

5.5.1 COSTO DE LAS TIErrAS Y 
BIENES A DESAfEcTAr
Como se ha venido expresando, en este caso se podrían des-
afectar tierras tanto del Belgrano como del Mitre. Sin tomar en 
consideración el sector este de la ciudad (que en gran parte 
de su trazado ya estÆ ocupado e intrusado), la desafectación 
y entrega de los terrenos del Ærea de las playas de cargas de 
ambos ferrocarriles tiene una estimación económica.

En el caso del ferrocarril Belgrano, se estima una super�cie 
a desafectar de alrededor de 35.000 metros cuadrados. To-
mando un costo de 4.500 $el metro cuadrado, se estiman 
$157.500.000 por esas tierras; en el caso del ferrocarril Mitre, 
y con la misma idea, con una super�cie de 40.000 metros cua-

drados se alcanza un valor de $180.000.000.

Es decir, que solamente con ese monto el ferrocarril sumaría a 
su favor la suma de $337.500.000 sólo de tierras.

Por otra parte, el Ærea a ocupar de Cevil Pozo representa una 
super�cie de alrededor de 40.000 metros cuadrados, en 
zona rural de la ciudad donde se estima la tierra en un va-
lor de $1.500 el metro cuadrado, con lo cual se requerirían 
$60.000.000 de inversión en el terreno.

Con respecto al resto de los terrenos y otros bienes que posee 
improductivos el ferrocarril, se estima que aportarían alrededor 
de $300.000.000 mÆs (zona este).

De ello, se deduce que quedarían disponibles $577.500.000 
para inversiones en el ferrocarril. Este monto debería ser des-
tinado exclusivamente a obras ferroviarias en la ciudad de San 
Miguel de TucumÆn.

5.5.2 ANáLISIS DE LAS OBrAS
En virtud de este anÆlisis, se plantea una propuesta preliminar 
de obras necesarias y su cuanti�cación por orden de importan-
cia en virtud de las necesidades futuras.

Se entiende que los tres primeros temas descriptos son importan-
tes y condicionantes para las mejoras en la ciudad. Con respecto al 
tœnel de acceso a la estación de la ciudad de TucumÆn, que sería 
a partir del œltimo kilómetro, podría optarse ·por un Plan de Pasos 
a distinto nivel en la ciudad (en general bajos) que podría incluir al-
ternativamente la construcción de alrededor de 30 pasos con esos 
fondos o reconstruir totalmente parte de la red y estaciones. De 
todas formas, se entiende que la solución �nal debería pasar por 
un acuerdo entre autoridades de las tres partes mencionadas. 

Por otra parte, no se incluye en este anÆlisis ni las vías a le-
vantar en los puntos descriptos ni la inversión a realizar en el 
centro logístico Cevil Pozo, en virtud de que a la fecha si bien 
hay una propuesta de localización y obras no hay un acuerdo 
de�nitivo al respecto.

1/ Mejoramiento de vía integral en zonas 
de la ciudad (30 km)

$ 450.000.000

2/ Plan de pasos a nivel (20 pasos) 
100.000 U$S/paso

$ 30.000.000

3/ Cercos perimetrales (20kms) 
10000 U$S x 20

$ 30.000.000

4/ Tramo en túnel de acceso a estación 
pasajeros (1km)

$ 375.000.000

TOTAL $ 885.000.000
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5.6/ CONcLuSIONES Y 
rEcOMENDAcIONES

De lo expuesto, surge que con las consideraciones realizadas y 
desde el punto de vista tØcnico habría una propuesta de acuer-
do en base a la información disponible a la fecha.

Por otra parte, de acuerdo a lo relevado, ha habido conversa-
ciones y avances al respecto; quedaría en esta instancia que 
se sienten las partes involucradas (las autoridades nacionales, 
provinciales y municipales) y se establezca a travØs de un Con-
venio el acuerdo y la implementación del mismo. En el caso 
TucumÆn, se entiende se estÆ muy cerca de ello.



42






































































	calles compartidas digital_2
	UT calles compartidas digital_2

