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RESUMEN

Se propone aqui analizar una de las obras de infraestructura mds importantes de la historia
argentina: el soterramiento del ferrocarril Sarmiento, iniciado en su versidn mds reciente durante
2016 tras, por un lado, una centenaria sucesion de propuestas dirigidas a reconfigurar fisicamente
dicho tendido férreo por su interferencia vial y las disrupciones urbanas que se le asignan, y, por
otro, convertirse en destinatario de representaciones sociales, ponderaciones politicas y
diagnésticos técnicos significativamente variados y contradictorios. En primer lugar, se lo
considerara en tanto politica publica sobre la que se decide en dmbitos politicos y reflexiona en
ambitos académicos; en segundo lugar, se recorreran las modificaciones en las estrategias de
algunos de los principales actores sociales involucrados; por dltimo, se intentard establecer una
relacién entre emergentes problemadticos en la linea Sarmiento y la presencia del caso en la

agenda especializada.
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SOTERRAMIENTO DEL _FC SARMIENTO: PROBLEMATICAS DE LA GESTION
URBANA, ESTRATEGIAS DE ACTORES INVOLUCRADOS Y PRESENCIA EN LA
AGENDA

La linea de ferrocarriles metropolitanos bonaerenses conocida como Domingo Faustino
Sarmiento es al mismo tiempo la mas antigua (data, en su primera versiéon, de 1857) y
problematica (tanto por la cantidad y gravedad de eventos tragicos ocurridos en ella como por su
estructuralmente deficiente funcionamiento, como asimismo por la célebre divisién urbanistica
que su tendido genera en la Ciudad Auténoma de Buenos Aires y su periferia occidental) de la
Argentina. A pesar de haber nucleado algunos de los principales eventos de conflictividad social
en torno a la cuestién ferroviaria (Pérez, 2012; Fuentes, 2015), su presencia en la agenda
académica, politica y periodistica s6lo tomaria una potencia particular a partir de la tragedia de

Once del 22 de Febrero de 2012.

Interesa aqui analizar la principal propuesta de reconfiguracién fisica y funcional de la linea
Sarmiento, considerando al soterramiento (es decir, su pretendida reconstruccién tunelizada)
desde una perspectiva de politicas publicas. Creemos que puede enriquecerse la
contextualizacion de este estudio de caso en una disociacién extendida entre los procesos
politicos de toma de decisiones, los sectores de gestion y ejecucion, y los aportes de expertos en
transporte ferroviario y disciplinas urbanisticas relacionadas. Resulta sugerente pensar en la
separacion de estas dimensiones en los términos propuestos hace ya décadas por Harold
Lasswell (1951): por un lado, el conocimiento especifico que integra las etapas de una
politica publica y, por otro la “inteligencia’ generada al analizarla desde fuera de si misma
—generalmente poco considerada desde los dmbitos decisionales, pero segiin Peter de Leon

(2008: 7), capaz de optimizarla a través de una “perspicacia operativa”)-.

En segundo lugar, el caso aparece como susceptible de andlisis desde modelos incrementalistas,
en la que los actores involucrados han ‘‘corregido” o “ajustado” sus estrategias en un
despliegue de racionalidad por fases. Asi, la participacion ciudadana en torno a las
potenciales reconfiguraciones de la linea Sarmiento ha sido fluctuante tanto en intensidad como
en orientacion, pero se reconoce su incidencia sobre el devenir de diversas versiones de los
proyectos, vetando o transformando determinadas versiones propuestas por actores con mayor
capital politico y econémico. Consideramos aqui aportes de Aguilar Villanueva (2006), como

asimismo también de Tsebelis (1995).



En tercer y dltimo lugar, dado que se ha identificado una correlacion positiva entre los eventos
que elevan a los ferrocarriles metropolitanos a un status de problema social y la visibilidad
social y mediatica del proyecto de soterramiento del FC Sarmiento, interesan los conceptos
tanto de Elder (1993) en su andlisis del “flujo de issues” que forman las agendas como,
especialmente, los “ciclos de atencién” establecidos por Anthony Downs (1993) como procesos

de intermitente latencia o eclosion de determinados temas.

1) Diagnosticos de ausencia de coordinacion entre politicas publicas, consideraciones

técnicas v demandas sociales

La desconexion entre los dispositivos de planificacién y gestién urbana y los resultados de las
transformaciones del territorio es diagnosticada por Karol y Domnanovich (2010: 42) al aseverar
que no se ha conseguido extender, localmente, modelos organizacionales virtuosos de
planificacion y desarrollo urbano para implementar politicamente nuevas concepciones sobre la
histéricamente conflictiva relacién entre transporte y ambiente. Esta merma en la integracion de
las agencias sectoriales, resultado de la rareza de una planificacion ejercida transversalmente,
caracterizaria al modelo de gestion urbana publica de Argentina y parte de Latinoamérica:
fragmentaciones técnicas y tematicas, énfasis en procesos burocriticos y, en general, bajos

niveles de articulacidn sistémica.

Autores como Abba (2009, 2010, 2011a) han llamado la atencién sobre la ausencia de
mecanismos trans-jurisdiccionales en la planificacidn, la regulacién y la gestion del territorio, y
en los resultantes efectos de segregacion y exclusion que una “ingenieria genética urbana”,
impulsada por actores privados poderosos, han causado sobre la Region Metropolitana de
Buenos Aires (RMBA). En el contexto de acelerados cambios demogréficos y territoriales, y
procesos que durante las dltimas décadas implicaron una relativa descentralizacion de la gestion
que -en lo general- no supo ser acompafiada por ajustes en la normativa y la regulacién, las
principales demandas y transformaciones en materia de transporte y movilidad suponen una
problemdtica multidimensional. Alberto Miiller (2011: 13) recomienda redoblar los esfuerzos por
conseguir una perspectiva “global y de largo plazo (...), hoy inexistente” ante la incipiente crisis
(“motivada por el descontrolado desarrollo del automotor individual”) del sistema de transporte
metropolitano de Buenos Aires; coincide con los autores anteriormente mencionados en su
diagndstico de una debilidad técnica cronica en la capacidad de gestién y operacion del Estado
con respecto a -en particular- los ferrocarriles, y recomienda incluir temadticas energéticas y

ambientales a la discusion.



Mais alld de que las légicas del mercado inmobiliario fueron el motor en la produccién de las
ciudades argentinas, su dindmica actual requiere ademads la consideracidn, en cierta medida, de la
“logica de la necesidad” a la que atendieron sus clases populares (Lombardo, 2007). Dado que la
expansion de las aglomeraciones urbanas escap6 en una medida significativa a la planificacion
gubernamental, la accién del ordenamiento territorial habria apuntado a responder a demandas y
procesos mayormente espontdneos, alcanzando bajas prestaciones en la provisién de
infraestructura y en la prestacion de servicios: como resultado de una perspectiva “no integral”
de la problemdtica del transporte publico (esencialmente nucleada alrededor de los
desplazamientos pendulares a hora pico entre zonas residenciales y zonas con concentracion de
oferta de trabajo, asi como una colaboracién ticita y no coordinada entre los organismos
ptblicos y la accién de agentes empresariales), surgen nuevos desafios para la planificacion y la
gobernabilidad), como por ejemplo integrar a la gestion del transporte urbano las nociones maés
amplias y actualizadas de la accesibilidad en tanto componente del Derecho a la Ciudad, la
sustentabilidad y sus vinculos tanto con la produccién de la ciudad como con el medio ambiente,
como asimismo la inclusion de facetas aportadas por las ciencias sociales, como la consideracion
del Derecho a la Movilidad (Cox, 2010; Urry, 2007).

La problematica del transporte en la RMBA se ha caracterizado por una interjurisdiccionalidad
que no ha encontrado soluciones eficaces, con un mapa de actores complejo y conflictivo. Las
demandas de los usuarios habrian sido dificultadas -junto a temdticas de los tradicionales planos
operativos, fisicos y tarifarios- por ese mismo solapamiento de jurisdicciones. Una obra que
abarque al total del tendido eléctrico del FC Sarmiento se vislumbra como peculiarmente
problemaética por su condicién multi-jurisdiccional (atraviesa la CABA y los municipios de Tres
de Febrero, La Matanza, Moro6n, Ituzaingd, Merlo y Moreno; es ademds una infraestructura

nacional contenida en territorio de la Provincia de Buenos Aires).

En suma, desde los estudios urbanos se ha identificado al menos durante las dltimas dos décadas
una problemadtica persistente alrededor de la articulacién de politicas publicas y proyectos
vinculados al transporte como elemento clave del desarrollo metropolitano bonaerense. El
soterramiento serfa un exponente paradigmatico de este fendmeno; no sélo se habria propuesto
en significativa disociacion con planes de escalas territoriales amplias, sino que la incidencia de
expertos de la movilidad, el transporte y la ciudad en general fue comparativamente desdenada
cuanto menos en sus etapas embrionarias. Para ejemplificar con un emergente concreto: incluso
después de la conformacién de una importante Red Universitaria de Transporte (gestada bajo la

presién inmediata de la trilogia de accidentes acaecidos en la linea Sarmiento entre 2011 y



2013), la posibilidad de incidencia que el ambiente académico dedicado a analizar politicas
publicas sectoriales tendria sobre las caracteristicas de una obra como la que nos ocupa seria
hipotéticamente muy baja. Y si tales eventos tuvieron efectos sobre la creacion de grupos de
gestion como el Instituto Argentino de Transporte, éstos tampoco estarian logrando incidir en la
inercia de proyectos impulsados principalmente desde la orbita privada, a pesar de considerarlos
potencialmente inconvenientes. La organizacion del sistema ferroviario en general y la
realizacién de una obra para el controvertido Sarmiento en particular no se habian optimizado,
hasta la eclosion del tema en tanto problema social, aprovechando conocimientos académicos

disponibles a los que s6lo se convocé ante la recurrencia de tragedias y la instalacion del tema.

2) Ajuste de estrategias de los actores considerados en el mapa de actores del proyecto:

propuestas v controversias

Entendemos a las politicas publicas como aquellas “acciones u omisiones que manifiesta una
determinada modalidad de intervencion del Estado en una determinada cuestion que concita la
atencion, interés o movilizacion de otros actores de la sociedad civil” (Oszlak y O Donnell,
1981: 112), potencialmente involucrando vinculaciones intersectoriales, alianzas y demandas de
fuerza y duracidén variable; el interés ultimo de estos autores se orientd a analizar las
circunstancias sociopoliticas en las que tales politicas son aplicadas, centrandose en su
tratamiento segin el ingreso de determinadas cuestiones sociales a la agenda publica
determinado por la dindmica dada entre diferentes sectores de la sociedad civil y el Estado (en
sus multiples niveles).

A pesar de haber nacido como sucesor de antiguos diseflos y de no registrar componentes
participativos exceptuando momentos de peculiar nivel de conflicto en torno a los ferrocarriles
metropolitanos, el caso del soterramiento del FC Sarmiento podria demostrar que -a diferencia
de las politicas analizadas por Oszlak (1991) para un periodo autoritario- en nuestro régimen
plenamente democrdtico la sociedad civil si ha logrado modificar el destino de un proyecto que
no avala a través de conflictos, resistencias y argumentaciones muchas veces alimentadas por
saber experto o por funcionarios publicos con capacidad de decision. Los diagndsticos
tecnocraticos originales no han considerado profundamente la situacion ni las interpretaciones de
otros actores (por ejemplo, los usuarios cotidianos del servicio), pero el devenir del proyecto
demostré que los objetivos e intereses de los impulsores de la obra tal como fue disefiada
eventualmente se encontraron con resistencias creativas, activas y fundamentadas. Interesan aqui

la compilacién de Acuiia (2013) y los trabajos de Coleman (1990, 2011) por sus consideraciones



sobre los intereses, intercambios, recursos y capacidades puestos en juego por los actores que
participan en una disputa —como, por ejemplo, la realizacién o no de determinada version de esta

obra de infraestructura-.

Al recorrer el historial de los planes de reconfiguracion de la linea Sarmiento se evidencia la
ausencia de una perspectiva integral, potencialmente conducente a soluciones de largo plazo. A
lo largo de todo el siglo XX y principios del siglo XXI (Martinez, 2000 y 2008), las propuestas
han oscilado entre “soluciones extremas” (propuestas de supresion de lineas; reconstruccién area
o subterrdnea de los tendidos existentes) y la ocasionalmente resistida aplicaciéon de la
metodologia evaluada como de mayor conveniencia por los expertos del drea (cruces viales a
distinto nivel). El proyecto considerado actualmente, presentado como eventual “solucién
definitiva”, supone un desarrollo de infraestructura de magnitudes nunca antes manejadas en el
pais para obras de su tipo. Las perturbaciones del servicio son una problemadtica reconocida
como especialmente acentuada en la linea Sarmiento, dada la elevada cantidad de pasos a nivel
que posee y la densidad demografica de las jurisdicciones que atiende en su recorrido; las
demoras y accidentes en torno a sus barreras representan, como destaca Verdnica Pérez (2012:

131), un limite estructural a las posibilidades de mejorar la frecuencia del servicio.

La intensificacion de las demandas sociales referidas a la calidad del transporte publico fue un
vector decisivo urgente tanto en la terminacion de las concesiones como en este incremento en la
actividad estatal en la materia. El estado reciente de la linea Sarmiento se caracterizé durante la
primera década del nuevo milenio por una marcada obsolescencia del tendido ferroviario y el
material rodante, por un lado, y por las manifestaciones de disconformidad expresadas por sus
usuarios con creciente regularidad y violencia, por otro. El interés que las ciencias sociales
argentinas han otorgado a esta problemadtica es periférico, s6lo encontrandose referencias a los
estallidos de furia registrados en 2005, 2008 y 2011. Pérez (op. cit.: 305) destaca cémo estos
episodios de violencia colectiva “de cardcter mds expresivo que instrumental y sin saldos
organizativos que permitieran avanzar hacia la construccion del cambio social consciente”
expresaron la situacion critica del sistema de trenes urbanos de pasajeros de la RMBA, un
escenario en las reconfiguraciones efectivamente realizadas parecieran responder, segtiin Pérez,

mds a los estallidos ciudadanos que a una planificacion politica deliberada.

A principios de Mayo de 2011, una nueva “furia” de usuarios tuvo como consecuencia grandes
destrozos en la estaciones de Haedo -histérico epicentro de esta tipologia de eventos-, Ramos

Mejia y Ciudadela; se identifica una radicalizacién y un crecimiento en la organizacion de las



demandas. En Septiembre del mismo afio, un choque entre una formacién ferroviaria y un
colectivo de la linea 92 que cruzaba las vias a la altura de la estacidn de Flores le otorgd atin
mayor impulso y masividad a la cuestion del FC Sarmiento en la agenda; en esas semanas, se
anunci6 el arribo al pais de la gigantesca tuneladora alemana con la que comenzarian las obras
del ambicioso y demorado soterramiento. Aunque seria sélo el primero de una serie de tragedias
mayores, el choque del mencionado colectivo de la linea 92 elevé a la problematica ferroviaria a
uno de los escalones mds prioritarios en la agenda politica nacional. En la mafiana del miércoles
22 de Febrero de 2012, una formacion del Sarmiento colisioné (segun las versiones iniciales por
problemas técnicos en sus frenos, una hipotesis que seria refutada por peritajes concluidos hacia
Marzo de 2014) contra los andenes de la terminal de Once. La cantidad definitiva de victimas
(51 muertos, 703 heridos) la transformé en la tercera peor tragedia ferroviaria de la historia
argentina; la concesién a TBA -finalizada como consecuencia directa de este evento- y el futuro
inmediato del Sarmiento nuevamente elevaron su relevancia politica y su presencia mediatica de
manera significativa. Desde el periodismo, Graciela Mochkofsky (2012: 190-191) menciona al
nunca realizado soterramiento como hipotético componente de una solucién de mayor escala
para enfrentar los emergentes mds graves del deficiente sistema de trenes metropolitanos de

Buenos Aires.

La tragedia de Febrero de 2012 habria evidenciado, segin Veldzquez (2013: 1), “la fragilidad
del sistema de transporte argentino y en particular el deficiente modelo de concesiones
ferroviarias y sus politicas de mantenimiento, inversiones y subsidios”. Como parte de las
respuestas politicas al evento, casi cuatro meses mds tarde las regulaciones relativas al transporte
se desvinculan del Ministerio de Planificacion Federal, Inversion publica y Servicios a través del
decreto 874/2012, conforméandose el Ministerio del Interior y Transporte, encabezado entonces
por Florencio Randazzo; Velazquez lo interpreta como el potencial indicio de la conformacién
de instrumentos trans-jurisidiccionales para conseguir una gestion compartida que considerase
variados intereses, incluyendo los de “empresas privadas, consultoras, constructores de

infraestructura y lobbies tanto economicos como politicos” (idem).

Un tercer incidente tuvo lugar cuando, el 13 de Junio de 2013, la formacién Chapa 01 embisti6 a
un tren detenido en las inmediaciones de la estacién Castelar, dejando un saldo de 3 personas
muertas y mas de 300 heridas; los peritajes (realizados por una Comisién Técnica conformada
por equipos del Ministerio del Interior y Transporte, la Comisién Nacional de Regulacién del
Transporte, la Universidad de Buenos Aires, la Universidad de San Martin, la Universidad

Nacional de Lanus y la Universidad Técnica Nacional) apuntaban a un error humano. La



relevancia medidtica del evento permitié recabar repudios provenientes de diversos sectores

sociales y politicos.

Durante el segundo lustro del siglo el soterramiento aparecié de manera constante en el
repertorio de grandes proyectos enumerados en el discurso oficial. A partir de la oficializacién
del proyecto en tres etapas (la versién actualmente en ejecucidn), el soterramiento seria
enarbolado como la obra de infraestructura ferroviaria mds importante de los dltimos 100 afios,
por un lado, pero también calificado como innecesariamente ambicioso e incluso destructivo de
las potencialidades del FC Sarmiento.

Desde esa época surgen, desde agrupaciones de usuarios y especialistas en movilidad y
transporte, reacciones contra el proyecto que cuestionaban su pertinencia politica y técnica. El
economista Guido Molinero, por ejemplo, titul6 “Tunel y politica™ al articulo en el que historiza
brevemente la génesis del proyecto de soterramiento, destacando que no existia atin un estudio
pormenorizado sobre el trafico potencial del Sarmiento que sirviera de indicador definitivo en la
evaluacion de la conveniencia de tunelizar la linea; ademas de sobredimensionada, la propuesta
pecaria de incoherente en relacidon a otros proyectos anunciados, como la implementacién del
material rodante de doble piso. En dltima instancia, el autor busca explicar esta situacion a través
de la relativa ausencia de un Estado que ‘“ha brillado por sus falencias” en la regulacién e
inversion en materia de transporte publico, considerando por otra parte que la inédita abundancia
de recursos fiscales y la biisqueda de legitimidad mediante la resolucién -sin convocar,
generalmente, “a profesionales de reconocida independencia de opinion”- de reclamos populares

o de niveles locales de gobierno llevaron a decisiones técnica y politicamente equivocadas.

Asi como a fines de los “90 las argumentaciones nucleadas en torno a la entonces diputada Lilia
Saralegui —quien canalizé la oposicién vecinal a la realizacion de un tinel en Boyaci,
rechazando tanto los pasos a desnivel como la trinchera a cielo abierto en pos de bregar por un
proyecto mds ambicioso y considerado de mayor beneficio para el habitante de las zonas
adyacentes- habrian hecho mella sobre las obras estipuladas durante las concesiones (GAO,
1999; Fuentes, 2015), las demandas generadas por funcionarios y habitantes de municipios de la
Zona Oeste lograron modificar las licitaciones originalmente destinadas a la construccién de un
tunel entre Caballito y Liniers para que consideraran la extension del proyecto hacia la primera y
segunda coronas suburbanas: asi, en analogia a los vero players analizados por Tsebelis (1995),
una coalicién de actores —en este caso ajena a la gestacion de la politica en cuestion- utilizé sus

recursos para detener su implementacion tal como estaba planteada por sus propulsores, logrando

' Diario Pdgina/l2, domingo 21 de Enero de 2007. Suplemento Cash. Disponible online en:

http://www.paginal2.com.ar/diario/suplementos/cash/17-2805-2007-01-21.html.
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eventualmente incrementar su escala. Durante 2007 y 2008 se sucedieron numerosos anuncios
sobre la realizacion de la obra de soterramiento, mds ambiciosa que nunca antes dada su inédita
extension por fuera del territorio portefio, hasta el partido de Moreno. Sin embargo, la crisis
financiera internacional cuyo apogeo se identifica hacia mediados de 2008 problematizé -por,
entre otros factores, el aumento de la tasa de interés anual para financiamiento- la adjudicacion
de las licitaciones correspondientes.

La eleccién de la alternativa a realizar habria pasado a ser decidida, durante esta etapa, mediante
una metodologia que informantes calificados entrevistados para la presente investigacion
califican como “un nuevo paradigma” en la evaluacién y adjudicacion de obras publicas y de
infraestructura, rastreable cuanto menos hasta la década de las “90: los encargados de la
consultoria poseen intrinsecas y verificables relaciones con los eventuales ejecutores, mermando
las hipotéticas condiciones de neutralidad requeridas por este tipo de procesos. Aunque la Ley
General del Ambiente (N° 25.657, sancionada el 06 de Noviembre y promulgada el 27 de
Noviembre de 2002) instituye a la evaluacién de impacto ambiental como un instrumento de
gestion del territorio a nivel nacional, las auditorias de autoridades competentes y las audiencias
publicas no resultarian estrategias de acabado control ciudadano sobre los dictimenes técnicos y
los estudios de impacto iniciados con la declaracién jurada de las personas fisicas o juridicas
interesadas. Con respecto a los principales interesados en ejecutar el proyecto, debemos remarcar
que el manejo de tuneladoras en sus diferentes variantes es una actividad significativamente
especializada y concentrada a nivel mundial. En tal sentido, se identifica un interés especifico
para instalar la tecnologia en distintos proyectos a realizar en el territorio de la Republica
Argentina, acumulando sus ejecutores experiencia técnica, conocimiento de proveedores locales
y consultoras, relaciones con funcionarios y otros actores con capacidad de decision, y puntaje
para futuras licitaciones; el Estado argentino generd una ventana de oportunidad para capitales
concentrados pero no habria sido —utilizando palabras de Peter Evans (1996: 555)- lo
suficientemente “predecible, coherente y weberiano” como para controlar la direccionalidad de

estas inversiones y desarrollos de infraestructura para la consecucién del bien publico.

Luis Aguilar Villanueva (2006: 3) enumera a la percepcion negativa de los servicios publicos
(como el transporte, en el caso que nos ocupa) por parte de la sociedad civil como uno de los
principales factores en las dificultades de la gobernanza tradicional. Una gobernanza “nueva” o
moderna, considera el autor, debe representar un “proceso en el que la definicion del sentido de
direccion de la sociedad, de las formas de organizarse para realizar los objetivos (resolver
problemas, enfrentar desafios, crear futuros de valia) y del modo como se distribuirdn los costos

y beneficios ya no puede ser obra exclusiva del gobierno, considerado como el actor tinico o el



dominante, sino que es el resultado de la deliberacion conjunta-interaccion-interdependencia-
coproduccion-corresponsabilidad-asociacion entre el gobierno y las organizaciones privadas y

sociales” (Aguilar Villanueva, op. cit.: 10).

Tras mas de dos afios de relativa oscuridad mediatica al respecto de la “Obra del Bicentenario”
(Ministerio de Planificacion Federal, Inversién Publica y Servicios, Presidencia de la Nacion,
2010a y 2010b) el presidente Mauricio Macri anuncié su reactivacion, pero incluso sectores
criticos a su gobierno hacian ain mads hincapié en las presuntas irregularidades econdmicas

vinculadas a la licitacién de las obras que a sus eventuales consecuencias sociales y urbanas?.

3) Variabilidad de la presencia del Sarmiento en el ‘“flujo de issues’ segiin emergentes

vinculables al caso

Uno de los instrumentos metodologicos utilizados en nuestra investigacion sobre el
soterramiento consistid en la recopilacion sistemdtica de fuentes y documentos secundarios
relacionados al tema. La reconstruccién del caso segun su aparicién en medios masivos de
comunicacion (television, diarios, radio) y, mds recientemente, en paginas de Internet -blogs de
usuarios, grupos de Facebook, licitaciones, memorias técnicas- buscd dar cuenta del universo
discursivo, las representaciones y las tramas narrativas que expresan los intereses de los actores
involucrados. En primer lugar, se recopilaron planos generados para las instancias de licitacidn,
demostrando los objetivos arquitectonicos, de movilidad e inmobiliarios de los impulsores del
proyecto. Se rastrearon, asimismo, representaciones de los usuarios: graffities, blogs y otras
expresiones que representan a los viajes cotidianos en el Sarmiento.

Por tltimo, se compendiaron menciones medidticas tanto del Sarmiento como de los problemas
socio-urbanisticos que se le asocian, incluyendo ademads las potenciales reconfiguraciones de su
sistema de funcionamiento -entre las que el proyecto de soterramiento se perfila como la mas
probable-. El archivo considerado contiene un total de 1.330 articulos tdnicos, publicados y
relevados entre Mayo de 2010 y Marzo de 2017, obtenidos principalmente a través de los
portales de las versiones online de Clarin, La Nacion, Pdgina/l12, Infobae, mas una miriada de
medios de menor alcance y paginas mds especializadas en temdticas urbanas o ferroviarias
(Fundacion Metropolitana, Cronica Ferroviaria, SkyscrapperCity, etcétera). Las menciones al
proyecto de soterramiento en articulos periodisticos y especializados, ordenadas por trimestres

(ver Figura I), exhiben una clara relacién con emergentes del caso: nétense, en particular, los

2 El periodista Horacio Verbitsky, por ejemplo, consideraba en Abril de 2016 que (...) "el soterramiento del
ferrocarril del Oeste, a cargo de una empresa familiar del presidente, serd una obra muy positiva para los
pasajeros y el entorno urbano, mejorard la calidad de vida en su traza y permitird buenos negocios inmobiliarios,
pero no equilibrard en nada la balanza comercial". Diario Pdgina/12, domingo 3 de Abril de 2016. Disponible
online en: http://www.paginal2.com.ar/diario/elpais/1-296078-2016-04-03.html.
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picos registrados alrededor de la mayor “furia” de usuarios (2T 2011), el accidente con la linea
92 en Flores (3T 2011), y la tragedia de Once (comienzos de 2012, con un récord trimestral de
147 menciones y una durabilidad notable en la agenda). Luego de los incidentes de 2013, la
presencia del tema en la agenda mermaria significativamente y se orientaria mayormente a
publicaciones referidas a noticias sobre corrupcion en relacion a Odebrecht, una de las empresas

involucradas en su ejecucion.

Figura 1: Menciones al proyecto de soterramiento del FC Sarmiento en articulos periodisticos

y especializados, por trimestres (3T 2010 - 1T 2017)

Fuente: Elaboracién propia.

Si tras los apogeos mediaticos, el ingreso en la agenda estatal y la ejecucién de reconfiguraciones
en el Sarmiento (re-estatizacion, compra de nuevo material rodante, refaccion de estaciones) la
cuestion del soterramiento regresé a un estado de comparativa baja visibilidad -la etapa que
Downs asigna a un descenso paulatino de la intensidad del interés del publico; parte del cual,
como destaca el autor, corre su atencién por no ser afectada de modo directo-, creemos que se
debe en primer lugar a la dificultad econémica y técnica de aplicar esta ambiciosa obra, que pasé
de ser propuesta como solucién definitiva a una problematica reconocida a ser interpelada por
sus propias e intrinsecas dificultades y controversias (Fuentes, 2015).

A pesar de contar con un extenso historial de versiones propuestas pero jamds ejecutadas por
vicisitudes técnicas, politicas y econdmicas, el soterramiento como solucién especifica a un
problema persistente (la ineficiencia del FC Sarmiento como transporte metropolitano dada su
lentitud, su inseguridad y, particularmente, su interferencia vial) vivid, segin la dindmica de

atenciéon a las cuestiones publicas propuesta por Downs (1993: 142) un “descubrimiento
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alarmante” (representado por la combinacién de las “furias de usuarios” y las muertes de entre
Septiembre de 2011 y mediados de 2013) por parte del ptiblico en general, tras una larga latencia
como problema urbanistico de compleja solucién, discutido exclusivamente en circulos
decisionales y técnicos cuya articulacion entre si habria sido cuanto menos optimizable, y cuya
consideracion de procesos participativos no habian sido, como notamos en el primer y segundo

apartado, inclusivos de actores esenciales.
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