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Abstract

Uno de los méas importantes proyectos vinculados al desarrollo urbano del Area
Metropolitana de Buenos Aires propone redisefiar la seccion eléctrica del F.F.C.C.
Sarmiento: se trata del denominado Corredor Verde del Oeste, un ambicioso plan de
soterramiento y parquizacion. En su camino a ser considerado viable, el C.V.O.
encontré numerosos obstaculos de indole politica, burocratica y técnica.

El tren Sarmiento se ha erigido como paradigma de barrera urbanistica, por un lado, y
de servicio de transporte publico prestado en condiciones de creciente deficiencia, por
otro. Esta investigacion pretende identificar a los actores involucrados, intereses que
subyacen y posibles efectos (principalmente sobre el transporte metropolitano y sobre
los usos del suelo y la renta inmobiliaria) del Corredor Verde del Oeste, que consiste en
la mas grande propuesta para reconfigurarlo.

Como parte de mi tesis para la Maestria de Investigacion en Ciencias Sociales en la
U.B.A., inicié una recopilacion de fuentes y documentos secundarios relacionados al
tema. La reconstruccion del caso segin su aparicion en medios masivos de
comunicacion (television, diarios, radio) y, mas recientemente, en Internet —blogs de
usuarios, grupos de Facebook, licitaciones, memorias técnicas-, asi como una saga de
entrevistas a informantes clave, permitiran dar cuenta del universo discursivo, las
representaciones y las tramas narrativas que expresan los intereses de los actores
involucrados en el proyecto C.V.O., atendiendo a sus objetivos mas explicitos en tanto
gran proyecto urbano: la desaparicion del tendido ferroviario como barrera urbana y la
mejora de la movilidad territorial entre la Ciudad de Buenos Aires y su periferia
occidental.

RECONFIGURACION URBANA — USOS DEL SUELO Y RENTA INMOBILIARIA — PODER Y

TERRITORIO - TRANSPORTE METROPOLITANO — FERROCARRIL SARMIENTO
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Empresarialismo en el transporte publico del Gran Buenos Aires:

actores involucrados en la reestructuracion del F.F.C.C. Sarmiento

El F.F.C.C. Domingo Faustino Sarmiento es el principal medio de transporte publico de
la Zona Oeste del Gran Buenos Aires, y un eje transversal y neuralgico de la region.
Resultado de la nacionalizacion, en Febrero de 1947, de la linea férrea mas antigua de la
Argentina (el hasta entonces Ferrocarril Oeste de Buenos Aires), el F.F.C.C. Sarmiento
atraveso la Argentina de Este a Oeste, uniendo -en su maxima expresion- la Ciudad de
Buenos Aires y localidades del Sur de Mendoza: mas de 1000 kilometros de trocha
ancha. Actualmente, bajo la concesion otorgada en Mayo de 1995 por el Estado
argentino a la empresa Trenes de Buenos Aires (TBA), el servicio metropolitano que
corre entre Once de Septiembre y Moreno cuenta con 16 estaciones, 6 de las cuales
pertenecen geograficamente a la Ciudad de Buenos Aires (la ya mencionada Once,
Caballito, Flores, Floresta, Villa Luro y Liniers); 1 se ubica en el partido bonaerense de
Tres de Febrero (Ciudadela), 1 en La Matanza (Ramos Mejia), 3 en Mordn (Haedo,
Morén y Castelar), 1 en Ituzaing6 (ltuzaingo), 2 en Merlo (San Antonio de Padua y
Merlo) y 2 en Moreno (Paso del Rey y la terminal del tendido eléctrico, Moreno).
Mediante su recorrido a través de la capital argentina y esos 6 municipios del Gran
Buenos Aires, los 300 servicios diarios del principal ramal de la linea Sarmiento
transportan a mas de 10 millones de pasajeros por mes®, de los cuales el 62.1% cruza los
limites administrativos de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires durante sus viajes
(Secretaria de Transporte de la Nacion Argentina, 2006).

Analizando las formas de apropiacion del excedente, la ldgica de asignacién de recursos
y las dimensiones politicas del servicio prestado, el caso de la linea Sarmiento podria
configurarse —segun las categorias propuestas por Erik Olin Wright (2006)- como un
hibrido entre l6gicas de acumulacion superpuestas y contradictorias: la infraestructura y
el material rodante son aln de propiedad estatal, pero el usufructo de la venta de pasajes
(subsidiados?® para mantenerse en un rango de costo accesible para la mayorfa de los
usuarios) y la gestion de la empresa estan en manos de un grupo privado, prestador

formal del servicio. El sistema sigue en funcionamiento a expensas de su decreciente

! Seguin la propia empresa concesionaria. Véase: http://www.tbhanet.com.ar/archivosdescargas/T BA-w.pdf
2 El otorgamiento de subsidios a las concesionarias de transporte es fuertemente cuestionado por, entre
otros, el think tank Fundacién Pensar —una “usina de ideas vinculada al PRO” de Mauricio Macri-, en
tanto es considerado como una intervencién “regresiva” del Estado.

Ver: http://fundacionpensar.org/biblioteca/subsidios-al-transporte-de-pasajeros/.
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calidad, abriéndose entonces la consideracion de alternativas y ponderandose, a nivel
estatal y empresarial, los posibles modos de reconfigurarlo.

Es practicamente unanime -en opiniones de expertos sobre transporte- que ha llegado a
su limite operativo®, y la discusién sobre las condiciones de una transformacion que
redefina su capacidad ha llegado a aparecer tanto en el discurso del Gobierno Nacional*
y en documentos técnicos oficiales® como en medios masivos de comunicacién® y en
expresiones espontaneas de los usuarios’ y/o habitantes de zonas potencialmente
afectadas.

En su abordaje de politicas publicas argentinas, Oscar Oszlak (1991: 25 y 189) destacd
hace ya dos décadas que “el transporte al centro de la metrépoli —lugar de trabajo
habitual de esa poblacion- es oneroso, insume un tiempo excesivo y se efectla en
condiciones infrahumanas”; a través de mecanismos histéricos de exclusion social y
revalorizacion inmobiliaria, los trastornos del transporte metropolitano de Buenos Aires
se han agravado, implicando mayores costos para los pasajeros, crecientes condiciones
de hacinamiento y resignacion de tiempo de ocio para los habitantes de zonas
periféricas.

Investigadores de la Argentina reciente, como Laurelli (2004) y Cuenya (1997; 1999;
2009), analizan las transformaciones fisicas de Buenos Aires en el contexto de la
economia globalizada a partir de lo que denominan grandes proyectos urbanos: mega-
operaciones de infraestructura y/o servicios que redefinen el paisaje -a nivel espacial y
de prestaciones- y el rol —a nivel de interaccion con otros nodos internacionales- de la
ciudad. Durante la década de los "90, los grandes emprendimientos e inversiones de

capital parecieron beneficiar principalmente a los protagonistas de las urbanizaciones

* “De las obras para cambiar de nivel el transito ferroviario en el area metropolitana, la mas compleja y
de mayor demora es la ligada al ferrocarril Sarmiento, que une la estacion de Once con Moreno. Las
obras previstas para esta linea estan en manos del gobierno nacional y se encuentran paralizadas por
falta de presupuesto y planteos judiciales. Los especialistas consultados (...) explicaron que esta obra
sera de vital importancia para mejorar el transito y salvar vidas a lo largo de sus mas de 35 kilémetros,
ya que cruza por el medio de la ciudad y la divide en dos™. Diario La Nacién, lunes 26 de Julio de 2010.
*«(...) estamos trabajando en un tema que lo empezamos con la Ciudad en el gobierno de Anibal Ibarra,
lo seguimos haciendo en el gobierno de Telerman, y con el gobierno de la Provincia de Buenos Aires. Y
vamos a llegar hasta Moron, lo que va a acelerar el ferrocarril Sarmiento; es el soterramiento...”.
Reportaje de Magdalena Ruiz Guifiaz( a Néstor Kirchner, jueves 27 de Mayo de 2007.

® Plan de Modernizacion, Linea Sarmiento 2006-2010. Secretaria de Transporte, Ministerio de
Planificacion Federal, Inversién Publica y Servicios. Presidencia de la Nacion. Edicion en PDF.

® Informe de C5N (18/11/2010), “Soluciones para el transito”:
http://www.youtube.com/watch?v=aHmhscw04Mw

" Veése, entre otros:

http://ex-sarmiento.blogspot.com/

http://malditosarmiento.blogspot.com/

http://tbamemata.blogspot.com/
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cerradas suburbanas, a través de mejoras en accesibilidad y transito automotor (Robert,
1998; Svampa, 2001); sin embargo, los mayores aumentos en la demanda de movilidad
se dan en la periferia, donde la obsolescencia del transporte publico plantea nuevos e
irresolutos dilemas entre los requerimientos sociales y las posibilidades politicas,
econdmicas y/o técnicas de formular nuevos disefios (Ainstein, 2001; Gutierrez, 2003;
2005; 2007; 2008; 2009a y 2009b; Oniszczuk, 2011).

En el contexto de la globalizacién, la motivacion econdémica es caracteristica de los
emprendimientos urbanos locales. Pero en la justificacion de la realizacion de un
proyecto de esta envergadura, surgen —en lo formal- objetivos relacionados a la
renovacion, regeneracion y/o revitalizacion de un area urbana estratégica. La
importancia de cualquier proceso de cambio en el segmento Once-Liniers esta fuera de
duda para gran parte del espectro de actores involucrados en su uso o potencial
reconfiguracién, dada su trascendencia en los movimientos intra-urbanos que se realizan
a diario en Buenos Aires. Para quienes residen en los alrededores del Sarmiento,
ademas, se prometen “beneficios que recibirdn con la realizacion del Proyecto que se
pueden resumir como el mejoramiento de la calidad de vida por la presencia de una
oferta significativa de verde publico de libre acceso, mejoramiento ambiental por
disminuciéon de la contaminacion sonora y del aire, facilidades de accesibilidad y
circulacion, todo lo cual significara ademas un aumento de valor de las propiedades y
revalorizacion general de la calidad urbana del area”® : su consenso se presupone,
incluso cuando una renovacion urbana como la que supondria el C.V.O. traeria
aparejada una fuerte reconfiguracion en el uso del espacio (resignificacion simbdlica de
las zonas transformadas, cambios en la conectividad entre sectores de la ciudad antes
escindidos, nuevos potenciales usos urbanos) por parte de los habitantes

inmediatamente afectados.

La planificacion y configuracion del transporte en los procesos de urbanizacion y el
desarrollo de las ciudades en modelos de acumulacion capitalista y las formas de
dominacién correspondientes tuvieron como protagonista historico, como indico
Mandel (1969: pp. 274-276), al Estado —uUnico actor capaz de “reunir suficientes
capitales como para reducir los gastos de transporte en el interés general de la clase

capitalista”-. Esta corriente de pensamiento se remite a las menciones que Marx (1893)

8 Plan Urbano Ambiental de la Ciudad de Buenos Aires. Desarrollo Sostenible, 2004.
www.dsostenible.com.ar/situacion/cvoeste.html.



http://www.dsostenible.com.ar/situacion/cvoeste.html�

realizd sobre los costos de circulacion: el desarrollo capitalista de los medios de
transporte es meramente un mecanismo para minimizarlos y eventualmente seguir
concentrando los medios de produccidn. En el caso que nos ocupa, dicho papel histérico
del transporte ferroviario (generalmente analizado en tanto vehiculo de mercancias, y no
aln de pasajeros a escala masiva’) es apenas una dimensién: sus funciones como
conector metropolitano son crecientemente demandadas en las grandes urbes™, mientras
gue —paraddjicamente- su recorrido fisico (que la perspectiva antropoldgica de Lewis
Mumford consideraba desarrollado por ingenieros “para quienes el movimiento de
trenes era mas importante que los objetivos humanos a los que estaba dirigido” [1966:
Capitulo XV, 18] v, en Gltima instancia, cadtico'') se erige crecientemente como una
barrera urbana explicita que detenta contra la fluidez del acceso, la movilidad y la
comunicacion entre los distintos sectores de las metropolis particionadas (Kowarick,
1996; De Mattos, 2002a y 2002b; Janoshka, 2002; Herce Vallejo, 2009).

% Radl Scalabrini Ortiz (1958 y 2009) es una referencia ineludible en la produccion histérica de
conocimiento sobre los ferrocarriles argentinos. Ya en 1946 destaco el potencial de este medio de
transporte como factor de transformacion de las estructuras sociales, politicas y econdmicas del pais:
“Los ferrocarriles constituyen la Ilave fundamental de una nacion. La economia nacional, puablica y
privada, el equilibrio de las diversas regiones que la integran, la actividad comercial e industrial, la
distribucién de la riqueza y hasta la politica doméstica e internacional estan intimamente vinculadas a
los servicios publicos de comunicacion y transporte. (...) Los ferrocarriles pueden extraer sus rentas del
modo que a ellos le convenga. Ellos pueden matar industrias, como las mataron. Pueden aislar zonas
enteras del pais, como las aislaron. Pueden crear regiones de preferencia, como las crearon. Pueden
inmovilizar las poblaciones, como las movilizaron o inmovilizaron de acuerdo a sus conveniencias.
Pueden aislar puertos, como los aislaron. Pueden ahogar ciertos tipos de cultivos, como los ahogaron.
Pueden elegir gobernadores, como los eligieron” (2009: 23 y 26-27).

Casi un siglo antes, cuando en 1850 publicé Argirépolis, Domingo Faustino Sarmiento (2000: 11)
destacaba la importancia del transporte en la consolidacién del poder de una civilizacion; en su caso, se
referia a la navegacién fluvial ("Toda la vida va a transportarse a los rios navegables, que son las
arterias de los Estados, que llevan a todas partes y difunden a su alrededor movimiento, produccion,
artefactos; que improvisan en pocos afios pueblos, ciudades, riquezas, naves, armas, ideas").

Como tercer gran antecedente nacional puede mencionarse a Ezequiel Martinez Estrada (1940), cuya
metafora geoldgica (“La via de escape al exceso de ansia de velocidad se abre bajo tierra —en todo
sentido. El subsuelo de Buenos Aires sirve de valvula de escape y entubamiento a la energia sobrante.
Subterraneos, cables eléctricos y telefonicos, aguas corrientes, tubos neumaticos, son sistemas
circulatorios y el simpatico de la urbe. Necesitamos huir vertiginosamente, aunque sea por dentro de la
tierra, so pena de trastornarlo todo”) habla de un futuro desarrollo urbano bajo tierra (op. cit.: 4). Por
otra parte, aunque considera “retardatarios” a los trenes de la capital argentina (idem: 7), destaca que las
lineas ferroviarias son “el Gnico y verdadero positivo contacto de Buenos Aires con la Republica” que la
nutre.

19 para un estudio sociolégico que analiza Buenos Aires comparando con otras ciudades latinoamericanas
y teniendo en cuenta la problematica de superposiciones jurisdiccionales, ver: Kralich, 1998.

1 Mumford (1966: 577-589) también destaca que el establecimiento del transporte ptblico barato, pero
lento y con intereses lucrativos subyacentes, fue un vector decisivo en la expansion y la congestion de los
primeros grandes conglomerados urbanos europeos.

Leonardo Benévolo (1974: 72-86) enumera a la creacion de las redes ferroviarias como caracteristica
fundamental en el origen de la preocupacion Estatal por el planeamiento urbano y en el desarrollo de la
urbanistica moderna.



En el nuevo contexto de internacionalizacion sobre la actividad econdémica y el cada vez
menor control publico sobre ella a nivel nacional o local, la cooperacion multisectorial
es identificada como condicion necesaria: “El soterramiento de las lineas ferroviarias
que ingresan a la Ciudad, en general, y el de la Linea Sarmiento que nos ocupa, debe
surgir de un acuerdo multisectorial que incluya a la Autoridades Nacionales, al
Gobierno de la Ciudad, a los Partidos Politicos, a las Organizaciones Vecinales, a las
Organizaciones no Gubernamentales, a las Asociaciones de Comerciantes y
Consumidores, a los Concesionarios Ferroviarios y demas sectores involucrados,
convirtiéndose asi en una verdadera politica de Estado por encima de intereses

sectoriales” (Mufioz, 2001).

Autores que analizaron la situacion del transporte bonaerense en los afios recientes,
como Kralich (2001: pp. 1-5), han sefialado ya, como consecuencia de la relajacion de
las actividades de planificacion e intervencion estatal y la creciente permeabilidad del
espacio urbano a los intereses privados, nuevos “males endémicos atinentes a la gestién
sectorial del transporte, como la ausencia de complementacion intermodal, la
subutilizacion ferroviaria en ciertos tramos, la falta de integracion del sistema, la
fragmentacion jurisdiccional, la inexistencia de politicas participativas, y el
consolidado poder de los lobbies empresarios”, que por lo tanto “entorpecen el logro de
soluciones y/o paliativos”. Organismos como Fundacion Metropolitana han generado
informes (Staffa, 2007: 4) cuyos diagnosticos coinciden en que “el transporte publico
de pasajeros del Area Metropolitana de Buenos Aires presenta puntos criticos
estructurales cuya resolucion requiere politicas consistentes de mediano y largo plazo

que le den respuesta”.

La inexistencia histérica de una planificacion integradora en el sistema ferroviario
metropolitano ha decantado en una explicita decadencia, que autores tan divergentes
entre si como Cena (2008) y Rozenberg (2010) -a pesar de sus enfoques opuestos-
identifican como caracterizada por la prestacion de un servicio “entre regular y pésimo,
habiendo intervenido el Estado para asumir algunos servicios, cancelando Concesiones
y/o transfiriendolas a otros grupos privados con intervencion estatal. En estas
Concesiones ha primado la falta de inversion en material rodante, la alta rotacion de
profesionales en las areas técnicas, la ausencia de profesionalidad en la conduccion
empresaria, la falta de supervision directa sobre los servicios, la baja calidad de la

conducta empresaria y la busqueda a ultranza de beneficios por via del otorgamiento



de subsidios” (Rozenberg, op. cit.: 44). Paralelamente, durante la primera década del
siglo XXI los usuarios de ciertas lineas suburbanas bonaerenses se han expresado a
través de diversas formas de disconformidad social, algunas de las cuales llegaron a
niveles novedosos de violencia (Gamallo y Tafuro, 2008) e incluso alcanzaron una
magnitud suficiente como para que los responsables de las inversiones y operaciones

introdujeran modificaciones en las condiciones del servicio (Rebdn et al., 2010: 95).

Christian Topalov, que analiz6 la ciudad moderna en tanto producto de procesos
esencialmente econdmicos, define a la urbanizacién capitalista como “una multitud de
procesos privados de apropiacion del espacio” (Topalov, 1979: 20). La organizacion
espacial es vislumbrada entonces como una superposicion y articulacion de espacios
productivos, donde se concentra y reproduce de manera ampliada la mano de obra la
fuerza de trabajo. La reserva de mano de obra y la infraestructura industrial (medios de
produccion), concentradas y conectadas en el espacio, dan sustento al ambito urbano
capitalista. Asi, a través de la reduccién de gastos generales y de tiempos de circulacion,
la ciudad modifica las condiciones de produccién y circulacion: la urbanizacion produce

y reproduce las condiciones generales de la produccion capitalista.

Sin embargo, la socializacion urbana de las fuerzas productivas es contradictoria en
tanto se inscribe en las relaciones de produccion capitalistas. En principio, los efectos
utiles de la aglomeracion no son reproducibles directamente por cada capital particular;
por eso es que Topalov prefiere hablar de su formacion, y no de su produccion. Este
caracter no reproducible y monopolizable de los efectos utiles de aglomeracién
determinara las rentas del suelo, meras sobreganancias de localizacion que devuelven al
capital el reflejo de su propia circulacion (pero que, a pesar de ello, son un mecanismo
de asignacion espacial de las actividades). Los elementos no rentables del valor de uso
complejo urbano (infraestructuras productivas y equipamientos colectivos de consumo,
principalmente) no son reproducibles como mercancias, y por lo tanto sera un problema
para el capital el producirlas y renovarlas. La primera respuesta capitalista a esto es el
monopolio, pero es muy costoso en términos de mantenimiento de su tasa de ganancia.
Alta composicion organica del capital, largos periodos de rotacion, desarrollo
socioespacial desigual y gran cantidad de suelo consumida son elementos claves de esta
desvalorizacion estructural del capital comprometido. Segin Topalov, los conflictos y
dificultades que esto acarrea explican la creciente intervencién del Estado en la

infraestructura urbana. El Estado asumid la produccion (o, al menos, la gestion) de



ciertos elementos por la desvalorizacion de capital, contraria a su logica de crecimiento.
Un capital que no crece, sino que “es” para que crezcan los demas, es capital
desvalorizado: con el desarrollismo, el Estado invierte en sectores poco rentables y
hasta riesgosos. Topalov plantea este papel en la acumulacién de capital, y en particular

en la infraestructura, para impulsar los emprendimientos privados.

David Harvey (1989) explicita que sus trabajos buscaron investigar la manera en la que
el capitalismo produce una geografia historica distintiva, con criterios y restricciones
especificos. La formacion de las ciudades es tanto un producto como una condicion de
procesos sociales en marcha y transformacion. Advierte contra los estudios que separan
la urbanizacién del cambio social y el desarrollo econémico, como si fuera un resultado
colateral de procesos mas estructurales: la urbanizacion fue decisiva para los avances
industriales, culturales y politicos de los ultimos siglos. Propone, entonces, revisar el rol
de los procesos urbanos en la reestructuracion de las actividades humanas recientes en
sus dindmicas geograficas y politico-econémicas. Tras la erosion econdmica y fiscal del
capitalismo avanzado, se comenzaron a explorar las vias de accion que los gobiernos
podrian aplicar en las grandes ciudades y se consensud, en organismos de investigacion
y decision, que los gobiernos urbanos habrian de ser innovadores y con crecientes

componentes empresariales; la discusion era en torno a cémo lograrlo.

Los enfoques basados en la gestion urbana —tipicos de la década de los "60- fueron
dando lugar a emprendimientos “empresariales” —no sin resistencias- en las dos décadas
siguientes, sin distincion de fronteras nacionales o ideoldgicas. Se estrecharon los
vinculos entre los sectores publico y privado en las actividades de inversion y
produccidn en areas urbanas, adaptandolas para atraer nuevas actividades industriales y
comerciales. La tendencia de cambio desde la gestion urbana hacia el empresarialismo
tiene, segun Harvey, explicaciones macro-econdmicas y motivos implicados en la
recesion de 1973: desindustrializacion, desempleo extendido y aparentemente
“estructural”, austeridad fiscal a nivel local y nacional, y un emergente
neoconservadurismo politico tendiente a la “racionalizacion” y privatizacion. Al mismo
tiempo, los poderes del Estado-Nacion tradicional declinaban, dando lugar a acciones de
foco mas especifico. En ultima instancia, el surgimiento del empresarialismo urbano
tuvo un rol de peso en la transicion general desde un capitalismo de dindmica Fordista-
Keynesiana a uno de “acumulacion flexible”. La ciudad pasa a ser la unidad més

relevante en la creacion de riquezas de un pais, creandose condiciones para



competencias inter-urbanas. A nivel conceptual, Harvey (op. cit.: 5) destaca que las
ciudades son meras “cosas” reificadas, y no agentes: la urbanizacion es un proceso
social arraigado espacialmente “en la que un amplio espectro de actores diferentes, con
objetivos y agendas considerablemente distintos, interactian a través de una
configuracion particular de practicas espaciales interconectadas” —que pueden
incorporar cuestiones de clase, género, étnicas u otras-. Se producen, asi, nUMerosos
artefactos —“formas construidas, espacios producidos y sistemas de recursos de
cualidades particulares organizados en una configuracion espacial distintiva™ (idem:
6)- de los cuales la accidn social debera dar cuenta, ya que hay procesos fisicamente
canalizados por ellos (por ejemplo: el viaje cotidiano hacia y desde el trabajo):
eventualmente surgen condiciones institucionales, formas legales, sistemas politico-
administrativos y jerarquias de poder moldeados por cada urbanizacion. La dimensién
fisica estd en constante transformacion, y las actividades suelen escapar a sus formatos:
las cualidades objetivadas de lo urbano son crénicamente inestables. EI cambio hacia el
empresarialismo tiene efectos reflexivos, con impactos en instituciones y escenarios

urbanos: crece la fragmentacion.

Harvey distingue entre “gobierno urbano” y “gobernanza urbana”, siendo ésta ultima
mucho mas amplia: una coaliciéon de fuerzas con el poder de organizar espacio,
movilizada por diversos agentes sociales en procesos usualmente conflictivos: las

alianzas de clase con la base para cualquier forma de empresarialismo urbano.

La formacion de coaliciones y alianzas es tan delicada que, dice Harvey, se abre el
camino para la aparicion de una persona lo suficientemente carismatica, tenaz o

habilidosa como para dejar su propia estampa.

El caso paradigmético que Harvey analiza es Baltimore. Comenta tres grandes

cuestiones que considera generalizables al nuevo empresarialismo urbano:

1) Es central la alianza entre lo publico y lo privado para intentar atraer
financiamientos externos, renovar inversiones y generar nuevas fuentes de
trabajo. Durante el Estado de Bienestar, los gobiernos urbanos habian luchado
por recuperar el control social de poblaciones mediante redistribuciones, y el rol
del Estado como facilitador de los intereses estratégicos del desarrollo capitalista

habia declinado.



2)

3)

Dicha alianza es empresarial justamente porque es especulativa en su disefio
y su ejecucidn, en oposicion a un planeamiento racional y coordinado. Hay
maultiples instancias en las que el sector publico (local, especificamente, y no ya

nacional) toma el riesgo y el sector privado obtiene los beneficios.

Hay un foco sobre la economia politica de cada “lugar” (place) y no ya del
territorio (entendiendo a las intervenciones sobre éste como mejoras para los
que viven o trabajan alli: vivienda, educacion, etc.). La construccion de un lugar
(por ejemplo, un parque industrial) y la mejora de sus condiciones pueden tener
efectos mas especificos 0 méas generales que el territorio donde esté emplazado,

adquiriendo incluso significados a escala metropolitana.

En suma, el nuevo empresarialismo urbano descansa sobre una alianza entre sectores

publicos y sectores privados centrados en las inversiones y el desarrollo econdémico, con

construccion especulativa de lugares en vez de la inmediata mejora de las condiciones

de un territorio como objetivo politico y econémico.

La gobernanza urbana cuenta con 4 opciones alternativas de empresarialismo:

1)

2)

La division internacional del trabajo generé competicion que implica la
explotacion de ventajas particulares para la produccion de bienes y servicios;
algunas derivan del recursos base o de la localizacion. Pero otras pueden ser
creadas a través de inversiones publicas y privadas en infraestructura fisica y
social para fortalecer la base economica de una regién metropolitana como
exportadora de bienes y servicios. Es dificil que haya inversiones de gran
escala sin la intervencién de los gobiernos locales (o de coaliciones mas amplias
que los contengan). La aglomeracion de estas economias metropolitanas generan
ventajas competitivas a las que los problemas de congestion todavia no han

hecho mella.

La regidon puede pretender mejorar su posicion competitiva con respecto a
la divisién espacial del consumo. Nunca dejo de haber significativo poder de
consumo, y hubo un creciente hincapié en inversiones relacionadas a la calidad
de vida: gentrificacion, innovacion cultural, y mejoras fisicas del ambiente como
renovaciones urbanas: “sobre todo, la ciudad tiene que aparecer como un lugar

innovador, excitante, creativo y seguro para vivir y visitar, para jugar y para



consumir” (idem: 9). Podria sacarse provecho, asi, de cierta solidaridad
comunitaria alrededor de actividades artisticas, por ejemplo, en un marco de

consumo alejado de la recesion generalizada.

3) EIl empresarialismo también se caracterizo por la adquisicién de funciones de
control referidas al sistema financiero, al gobierno, o a la informacién —que
requieren fuertes provisiones de infraestructura- para ir conformando una
red internacionalmente comunicada, con grandes inversiones en transporte
y comunicacion. Aqui los valores agregados de la aglomeracion generan
ventajas enormes para centros establecidos (Nueva York, Chicago, Londres, Los

Angeles).

4) Todavia hay competencias en la redistribucién por parte de los gobiernos
centrales, aunque en algunos casos (como Bristol o San Diego) esto se da a
través de inversiones militares o en defensa: industrias de alta tecnologia. No se
pudo, en numerosos casos, cortar el flujo de soporte central a determinadas

regiones urbanas.

Estas 4 estrategias no son mutuamente exclusivas, y dependieron principalmente de las
coaliciones, las estrategias empresariales, los recursos (naturales, humanos, y de

localizacion) y la competencia con la que tuvieron que enfrentarse.

Disminuyeron los costos del transporte e incluso se redujeron barreras urbanas para
mejorar el vigor de la competencia inter-urbana y la insercion de capital multinacional:
“La tarea de la gobernanza urbana es, en resumen, atraer produccion, servicios

financieros y consumo altamente mdviles y flexibles dentro de su espacio” (idem: 11).

Las implicaciones macro-econémicas del nuevo empresarialismo, como la absorcion de
los riesgos por parte del sector publico, son favorables a la flexibilidad geografica
requerida por las firmas multinacionales. Los ambientes locales, ahora mas abiertos a
dichas intervenciones, han visto incrementado su emprobrecimiento, asi como las
actividades informales y la pérdida de poder (“disempowerment”) de las clases
trabajadoras, dado que los gobiernos regionales estan concentrados en estimular o atraer
capitales privados. Las actividades y servicios que se estan consolidando suelen estar

caracterizadas por altas disparidades en los ingresos de sus ocupados.



Las aparentemente necesarias innovaciones culturales, politicas, productivas y de
consumo muestran la conexion “subterranea, pero sin embargo vital, entre el
surgimiento del empresarialismo urbano y la bldsqueda posmoderna de disefio de
fragmentos urbanos en lugar de un planeamiento urbano comprehensivo; de lo efimero
y lo ecléctico de la moda y el estilo por sobre valores duraderos; por la repeticion y la
ficcion por sobre la invencion y la funcion; y, finalmente, del medio por sobre el

mensaje y la imagen por sobre la substancia” (idem: 13).

Se alientan actividades con fuerte capacidad localizada de incrementar los valores de las
propiedades inmobiliarias, los impuestos, la circulacion de ganancias y —en términos
relativos- el crecimiento del empleo. Prima un énfasis especulativo en el turismo, en los
espectaculos, en una imagen urbana atractiva que fortalezca las identidades locales: sin
embargo, se demostrd que los beneficios son parciales y limitados, y que en esa logica

las ciudades aceleran su declive.

Muchos proyectos son encarados declarando objetivos de mejora de las condiciones de
vida de la clase trabajadora, aunque también reconocen que persiguen adecuar y/o

asegurar las ventajas competitivas de la region en particular.

Eventualmente, Harvey discute la posible autonomia de las acciones locales en el
contexto del nuevo empresarialismo, considerando que no dejan de enmarcarse en las
tendencias capitalistas de la competencia y la acumulacion: “detras de la mascara de
muchos proyectos exitosos, yacen problemas sociales y econdmicos serios, que en
muchas ciudades estan tomando forma geogréfica en ciudades duales: regeneracion de

los centros y un mar circundante de creciente pobreza” (idem: 16).

Sin embargo, estas primeras referencias al urbanismo neoliberal no son adecuadamente
extrapolables para el caso del Gran Buenos Aires: las posibles estrategias a las que se
refiere Harvey o, en un abordaje méas convencional del mercado del suelo, Neil Smith
(2002) implican economias urbanas en las que el sector financiero y/o las actividades
culturales son extremadamente dindmicas y, como condicion inexistente en Argentina,
gobiernos locales poderosos y autodeterminados. Dadas las caracteristicas economicas
de los municipios bonaerenses, ajenos a la administracion de los grandes negocios y la

infraestructura (que suele caer bajo dominio del gobierno provincial), una coalicion



entre funcionarios politicos y empresarios, cuya coincidencia de intereses llevase a un

desarrollo urbano coherente y sustentable, es comparativamente poco probable.

Los proyectos sobre la ciudad se anuncian como regeneracion urbana, con matices
biologicistas que tienden a ocultar las inevitablemente desiguales consecuencias sobre el
balance social. La gentrificacion de areas degradadas es simultanea a un debilitamiento
de los soportes colectivos; el Estado necesariamente intervendra para invertir en

infraestructura.

En Buenos Aires, los procesos de neoliberalizacion resignificaron la centralidad en una
metamorfosis urbana que, entre otros resultados, ha creado nuevos corredores (De
Mattos, 2010), implicando incluso cambios en los patrones de valorizacion de las
localizaciones de antiguos y nuevos nodos y puntos de consumo (Ciccolella, 2009;
Ciccolella y Vecslir, 2010). Con el corrimiento deliberado del Estado, que habia
asegurado las condiciones del “interés general”, de la reproduccion de la fuerza de
trabajo y del sostenimiento de su hegemonia politica (Pirez, 2009), los procesos de
privatizacion de la ciudad evidencian la mera légica de ganancia que persiguen en
ultima instancia al intervenir incluso en servicios tradicionalmente publicos como el
transporte. Con el nuevo auge econdémico dado desde —circa- 2003, las logicas
especulativas -de tipo pasiva e inductiva segin Cuenya y Corral (2010)- el
empresarialismo puede captar renta casi sin intervencion fiscal; los roles del Estado

meramente parecen condicionar la legitimidad de las reconfiguraciones citadinas.

Oscar Oszlak, en Merecer la ciudad: Los Pobres y el Derecho al Espacio Urbano, se
guid con preguntas (1991: 281-282) que resultan relativamente extrapolables al caso del
Corredor Verde del Oeste y sus actores. En términos generales, y entre otras, son:

““¢ Cuando y como se incorporaron los problemas analizados a la agenda de cuestiones
sociales vigente? ¢ Quiénes lograron convertir esos problemas en cuestiones? ¢Sobre la

base de qué recursos y alianzas? ¢ Con qué oposicion?

¢En qué momento e la historia de la cuestién se produjo la primera toma de posicion
identificable por parte del Estado? ¢Qué podemos decir acerca de esa definicion
inicial? ;Como afectd esa toma de posicion inicial del Estado a los intereses de otros

actores sociales?”



De alli en maés, seria deseable rastrear procesos, conflictos, ciclos de atencidn, impactos
y variables contextuales dentro del marco de referencia del proyecto, desde una
perspectiva que considere los potenciales cambios sociales, urbanos, transportisticos e

inmobiliarios que pueda generar en el area de influencia demarcada.

Constituida Buenos Aires como una megaciudad periférica en el escenario de la
urbanizacion como hecho global, la renovacién urbana implica la destruccion o
transformacion de elementos no adecuados a la rentabilidad: una re-mercantilizacion
neoliberal proyectada para devolver la ganancia capitalista a los procesos de produccion
de la ciudad, tras la des-mercantilizacion propuesta por el desarrollo capitalista del
Estado de Bienestar (Esping-Andersen, 1990).

El Corredor Verde del Oeste, proyecto de escala masiva y con multiples imbricaciones a
nivel de movilidad territorial, valorizacion inmobiliaria y renovacion urbana, nos
permite, incluso en su actual estado embrionario —hacia Junio de 2011, las obras
planeadas no habian siquiera comenzado-, plantear una saga de grandes preguntas o
hipotesis acerca de su posible incidencia en tanto producto urbano que servira de

estructura a un servicio publico gestionado privadamente:

-¢Implicard un ejemplo paradigmatico de proceso urbano posmoderno, esencialmente
fragmentario? ¢O tendra, por su “sutura” de la méas grande separacion fisica al interior

de la Ciudad de Buenos Aires, un efecto integrador?

-Concretado el proyecto C.V.O. en sus dimensiones de optimizacion del transporte
metropolitano... ¢mejoraran las condiciones de acceso al trabajo, estudio y otros

servicios y externalidades para algunos sectores asentados en la periferia?

-¢Habra un crecimiento de valores inmobiliarios cerca del tendido ferroviario soterrado

y las reconfiguradas estaciones, que eventualmente expulse a los sectores populares?

Estas preguntas, aun hipotéticas, ponen en cuestion su aprioristica condicion de
producto especulativo e instrumento del capital internacional para plantearlo como un
posible proyecto urbano con implicaciones positivas para multiples sectores sociales
gracias a la transformacion que podria acarrear tanto en el mercado del suelo como en la

capacidad de reproduccion de la poblacion: emprendedores, vecinos, viajeros.
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