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-contento social sobre el funcionamiento del sistema de transporte. Finalmente, se revisan las en particular, los efectos diferenciales que ferrocarriles y autopistas tienen sobre la construc--

--cies that have conditioned the processes of change and have not been reversed. The article re-
the transport system. Finally, the implications of the transport policies in the metropolitan ur-ban dynamics are also revised. The differential effects that railways and highways have on the material building of the city are particularly considered. The need to elaborate a program of articulation of the mobility policies with the general urban policies is clearly stated.Transport  Urbanism, Neoliberal Policies, Buenos Aires.
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En la Argentina, las propuestas neoliberales se instalaron en el discurso de actores -década de 1990 es cuando cristalizan como marco general para las decisiones en mate--do en la década de 2000 encuentra, como grandes condicionantes, transformaciones es-de normativas y regulaciones como en procesos territoriales consolidados a la luz de esas perspectivas. La Región Metropolitana de Buenos Aires (RMBA) es un ámbito en el que se desa-instalación de la idea de mercantilización del desarrollo urbano (De Mattos, 2007), em-pobreciendo las miradas que perciben a la ciudad como el ámbito de desarrollo de la esquematización propuesta por Ong (2007), asumimos que el neoliberalismo se instala 
el proceso de neoliberalización actúa como imposición prioritaria, es decir, como man-particulariza en cada uno de los casos. Una de las consecuencias de esta perspectiva es -cesos urbanos, volviéndose el mercado el ámbito privilegiado para la gestación y eva-
incluyó, entre otros, la privatización o concesión del servicio de agua y saneamiento, la 
-en todas las escalas-, de modo tal que constituyen un caso de particular interés en tanto 

La propuesta es abordar parte de las transformaciones del transporte metropolitano a través de los procesos de reestructuración de la red de autopistas y de la concesión de por un lado, la preocupación por los modelos de movilidad; por otro, las implicancias territoriales asociadas con estos modelos. En relación con el primer núcleo, los hechos centrales son una creciente participación del automóvil particular en las estrategias de movilidad y la acentuación de la diferenciación social de la movilidad. En relación con el segundo, interesa reconocer la dispar relación de autopistas y servicios ferroviarios con los procesos urbanos más dinámicos.



103

-cas territoriales y de transporte en la década de 1990, para luego reconstruir y analizar los procesos de reestructuración de la red de autopistas metropolitanas y de conce-siones ferroviarias. En todo caso, los hitos de esa reconstrucción se focalizarán en los -
estructurales derivadas de la inercia normativa y, sobre todo, territorial derivada del --proyectos de reestructuración neoliberal y su dependencia de la trayectoria histórica” (Theodore et al., 2009)

et al. (2009). Estos autores 
la década de 1990, de neoliberalización profunda, que implica la imposición de marcos generales destinados a favorecer sucesivos ciclos de reformas pro-mercado. Esta sin--laridades, matices, variantes, propios de su inserción en una trayectoria histórica que 

-
reformulación integral de las normativas y condiciones de funcionamiento del sector, que mantuvo una regulación intensa, y las principales empresas continuaron siendo de -ciones periféricas, es decir, de fragmentos del proceso de producción de los servicios de transporte en coincidencia con la tercerización, o sea, la transferencia de parte de las 
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funciones que desarrollaban las grandes empresas estatales hacia empresas privadas (Felder, 1994)
se profundiza, se constituyen nuevos marcos normativos generales y particulares y se -de la asunción del presidente Carlos Menem y en medio de una crisis económica, que 
momento de particular intensidad del proceso de “destrucción creativa del espacio 

et al., 2009), que implica la reformulación de normativas, el desmantelamiento de instituciones y ámbitos de funcionamiento estatal de estilo keynesiano, la creación de nuevas normas y reglas orientadas hacia el mercado y la mercantilización de bienes y servicios, entre ellos las infraestructuras y los servicios públicos urbanos. Con respecto a esta normativa del Estado neoliberal, Harvey sostiene consorcios público-privados, “el Estado asume gran parte de los riesgos mientras que 
-cipales. Este programa alcanzaba a la Empresa Ferrocarriles Argentinos, Subterráneos de Buenos Aires, las rutas y autopistas a cargo de la Dirección Nacional de Vialidad, -nas. Puede apreciarse que una parte central de los servicios esenciales para el funcio-mercantil, lo que implicó no solo la operación por parte de las empresas privadas sino la incorporación decisiva de demandas de valorización del capital en la ecuación eco-nómica general de la prestación de esos servicios y de sus estrategias territoriales de modernización y ampliación. Es necesario señalar la fuerte impronta que, desde el punto de vista institucional, tiene la Nación sobre la RMBA. En efecto, la estructura institucional de ésta última es -dad Autónoma de Buenos Aires, el gobierno de la provincia de Buenos Aires, los gobier-nos locales de los municipios bonaerenses incluidos en la Región y el Estado Nacional. Más aún, en el momento de profundización del proceso de neoliberalización la Ciudad --tivo en la dinámica general de la ciudad y en los procesos a escala local.
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El proceso privatizador y concesionador emprendido por el Estado Nacional se de-sarrolló durante la primera mitad de la década de 1990 y estuvo signado, en casi to-dos los casos, por una alta resistencia social. Casos paradigmáticos de tal resistencia se encuentran en las concesiones a empresas privadas de los servicios de transporte autopistas, ambos dentro de la RMBA. En el primer caso la oposición estuvo del lado de 
planes de lucha para evitar la concesión 

por el incremento del tránsito en las calles y avenidas de acceso a las autopistas.

Las reformas en el sistema ferroviario comienzan en la década de 1960, con el Plan -
nuevos negocios para fracciones del capital más concentrado (Felder, 2009). Pero es re-cién en el marco de las reformas neoliberales de 1990  cuando se implementa el ya men-cionado proceso de concesión de los servicios de la empresa Ferrocarriles Argentinos, por parte del Estado Nacional. La estrategia consistió en separar los distintos compo--que otorga al mismo operador el mantenimiento de la infraestructura y la prestación del servicio. Al mismo tiempo se liberó a estos operadores de la prestación del servicio -ticamente todas las provincias se negaron a hacerse cargo del servicio ferroviario por el 
razonables para el transporte de cargas, pero poco apropiadas para la circulación de -mente en marzo de 1993, con despidos de empleados y protestas sindicales. -
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--su plan de gestión, solicitaron el menor subsidio, por un lapso de 20 años. Todo el proceso -
-nes de sus capacidades efectivas de control (Felder, 2009; Perez, 2010).
--clamos. Sin embargo, las distintas actitudes de los diversos gremios del sector limitaron la fuerza de las acciones, que se desarrollaron sin criterios ni estrategias de resistencia 

con una fuerte vinculación con el servicio ferroviario por la presencia de talleres o por ser la única posibilidad de acceso a una oferta de transporte.En cuanto a los actores que participaron de las empresas concesionarias se desta-
del propio sector, ya que varias empresas de buses participaron de los consorcios ad-de integración vertical de los consorcios en los que participan empresas constructoras 
debilidad de los controles que facilitan la reducción de los gastos operativos y limitan la -vierte al servicio en un atractivo negocio para las empresas que participan en él” (Pérez, rol del ferrocarril en la movilidad metropolitana, ni para incorporar una modernización para pensarlo integrado en un esquema de articulación modal que respondiera a las los imperativos macroeconómicos.
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-
-3; ciertas nuevas inversiones en renovación del material rodante y de las estaciones que, sin embargo, son notoriamente de congelamiento de tarifas y aumento de los subsidios como parte de una estrategia redistributiva más general. Se han creado, además, dos agencias estatales, una encarga-da de la Administración de las Infraestructuras Ferroviarias (ADIF) y otra encargada de la operación ferroviaria (SOFSE). Vale la pena señalar que estas iniciativas representan un cambio importante frente a las concesiones integrales y habilitan nuevas estrategias -

acompañados por replanteos del sentido y de las orientaciones estratégicas del sistema ferroviario y por transformaciones legales, institucionales y operativas acordes con es-tos replanteos.”
debilidad del organismo regulador para controlar y para aplicar sanciones frente al en la prestación de los servicios que redunda en situaciones de inseguridad, incum-
ante episodios de cancelación de trenes o demoras prolongadas, trasvasando los cana-
(2006), Constitución (2007) y Castelar (2008) con quema de trenes y destrozos en el 
accidente ferroviario ocurrido en la estación Once en febrero de 2012 marca una episo-sistema de frenos de un tren.
del servicio accidentado.
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-nos de los blogs que los agrupan y que suelen dar cuenta de las condiciones del servi-cio4noventa, que continúan prevaleciendo como modalidades generalizadas de prestación del servicio. Señalan, al mismo tiempo, la necesidad y la urgencia de la adopción de cambios en este sistema.

El proceso de reestructuración de la red de accesos viales tuvo un impulso decidido con la sanción de la ley de Reforma del Estado, que abrió la posibilidad de privatización 
--

construcción de nuevas autopistas. En la mayor parte de las concesiones y privatizaciones referidas al sector transporte inmediatos. En el caso de las concesiones viales, los intentos más recientes databan de 1988 y ya denotaban la participación de los principales actores involucrados: las gran-des empresas constructoras nacionales, muchas de las cuales forman parte de los prin-
et al., 1996). En 1992 se sanciona el decreto --cesos a la Ciudad de Buenos Aires, en un todo de acuerdo con el régimen de concesión 
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-nes de seguridad y una reducción de los gastos de combustible, cubiertas, lubricantes, 

deberán pagar ningún tipo de canon al Estado por el usufructo de la concesión, pero 
producido una mayor presencia de empresas de origen nacional, en relación con otros sectores como el energético (electricidad, gas), las telecomunicaciones o la distribución --do una cierta participación. Esta presencia de empresas nacionales, probablemente se las empresas involucradas, muchas de ellas fortalecidas al calor de los contratos estata-
formaban parte del grupo de empresas que inicialmente propuso e impulsó proyectos de renovación de la infraestructura vial metropolitana (Yanes et al., 1996).

--nicipios que atraviesan las obras viales. Éstos, en particular, han sido los receptores de las demandas de los vecinos en relación con problemas ambientales y de articulación de 
esos problemas.
de vecinos, gobiernos locales e incluso el Gobierno de la Provincia de Buenos Aires. Es paradigmático lo ocurrido con referencia al Acceso Norte, donde la movilización ciu-dadana y el apoyo local y provincial tuvieron como consecuencia la anulación de la 
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de colectoras gratuitas a ambos lados de la traza en el sector troncal. A nivel de los go-biernos locales, los intendentes de Vicente López y San Isidro (municipios involucrados en el tramo troncal de la traza del Acceso Norte) fueron facultados por sus respectivos anulación del proyecto de concesión por su oposición.
numerosas protestas espontáneas de quienes estaban en contra de la iniciativa5. Los vecinos y diversas empresas de los partidos afectados formaron una Comisión Inter-

-nicipalidades y Gobierno de la Provincia no tardaron en llegar, con una reelaboración del proyecto por parte del gobierno nacional, contemplando parcialmente los reclamos. 
(Nación, provincia y municipios), denotando una faceta más de la fragmentación del go-bierno metropolitano en Buenos Aires. Las concesiones fueron llevadas adelante por el Estado nacional y el órgano de control del cumplimiento de los contratos (OCCOVI), dependiente de ese nivel estatal. -beralización fue la sanción de un régimen de iniciativa privada, a través de un decreto de prevé la presentación de proyectos por parte de actores privados, que luego deben ser declarados de interés por parte del Estado. Una vez obtenida esta declaración, el inicia-6 Implica, de alguna manera, que empresas privadas marquen la agenda de desarrollo de obras en materia de infraestructura de circulación, con privilegio para aquellas que puedan brindar rentabilidad.

funcional imponiendo una pesada carga a la movilidad cotidiana frente a la ausencia de caminos alternativos razonables.
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-tural en la posición que ocupa el automóvil particular en el modelo de movilidad me-tropolitano, traduciendo la brecha social en una brecha en la movilidad, por las diversas cualidades de acceso y velocidad en los desplazamientos y consagrando, en principio, -ción de las respuestas individuales frente a los problemas colectivos de movilidad.7 Por 
--sión residencial.  En realidad lo que se materializa es un par urbanización – movilidad en la que ambos son condición y producto de ese proceso social, cristalizando marcados procesos de fragmentación y diferenciación social (Blanco, 2006).

En gran parte de América Latina se han iniciado, en la década de 2000, procesos po-desarrolladas en la década previa (Sader, 2009). Pero E. Sader también advierte sobre 
desarrollo económico como la distribución de la riqueza), ha simultáneamente reduci-do las soluciones para superarlo” (2009:176), en tanto que ha minado las bases orga-
sociales, entre otras cuestiones. -tación de las tendencias implantadas en la década precedente. Este avance sobre las 
el mantenimiento sin cambios de los contratos de concesión de otros servicios, aún con -sionarias.8

         Decimos en principio, porque la profundización del modelo de movilidad individual lleva, en el corto plazo, a una saturación de la infraestructura de circulación y a un nuevo ciclo de disputa por la ampliación de la infraestructu-ra. A largo plazo queda en evidencia la insostenibilidad de este modelo. -
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-Entre ellos se encuentran las discusiones en torno a la reforma de la Carta Orgánica del -cas económicas; la rescisión del contrato de los operadores ferroviarios; y los modelos 
En materia de transporte y movilidad, la remoción de las marcas neoliberales es una -dos del proceso de concesión de 1990 en relación con el ferrocarril metropolitano son la calidad y seguridad en la prestación del servicio y el destino de los cuantiosos subsidios estatales otorgados para el funcionamiento del sistema. Pero quedarse en este nivel es perder de vista la posibilidad de considerar de manera más amplia el rol del ferrocarril 

ferrocarril es masivo, está asociado con densidades de población y de actividades relati--
articulación urbanismo – movilidad que lo incluya. En este sentido, las marcas normati-vas y materiales son fuertes condicionantes de las posibilidades futuras, tanto como la lógica predominante para mirar la ciudad. Desde el punto de vista discursivo, es claro, contundente y prácticamente unánime el reclamo de diversos sectores (asociaciones de mayor intervención estatal en materia de prestación de servicios ferroviarios. En las Por el contrario, el reclamo por la ciudad que se está construyendo (y que deriva en gran parte de los procesos de valorización del mercado) es mucho menos contundente y solo 

En cuanto al desarrollo de la red de autopistas y sus consecuencias, ha quedado cla--
-
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inversión estatal en el desarrollo vial y postergación del sistema ferroviario. Respecto de la RMBA, pueden señalarse los proyectos de duplicación de nuevas rutas que, trans-
-

estamentos del Estado. Dicha agenda se propone abordar el ordenamiento del desarro-llo urbano, incluyendo aspectos de movilidad, equipamiento, servicios e inversiones. Las principales iniciativas se desarrollan en el marco del Plan Estratégico Territorial -tos Estratégicos para la Región Metropolitana de Buenos Aires” y en los anteproyectos de ley Nacional de Ordenamiento Territorial y de Promoción del Hábitat Popular de la Provincia de Buenos Aires. En estos documentos se plantean los dilemas urbanos en que se encuentra la RMBA y se aportan ideas de ordenamiento territorial y movilidad. ordenamiento territorial representa un comienzo auspicioso. Sin embargo, se trata de iniciativas que aún tienen que recorrer un largo trayecto para desarrollarse y para des-montar la construcción normativa y material y las lógicas urbanas consolidadas durante 

-tir de la relación autopistas-urbanización en la Región Metropolitana de Buenos Aires. Mundo Urbano, 2006, N° 28. Disponible en internet: www.mundourbano.unq.edu.ar. -gión Metropolitana de Buenos Aires (Argentina). En: Giornata Internazionale di Studio Politiche ferroviarie, modelli di mobilità e territorio: le ferrovie italiane 
BRENNER, N.; PECK, J. y THEODORE, N. Variegated neoliberalization: geo-graphies, modalities, pathways. Global Networks, 2010, Vol. 10, N° 2, p. 182-222.DE MATTOS, C. Globalización, negocios inmobiliarios y transformación urbana. Revista Nueva Sociedad, 2010, N° 212, p. 82-96.
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