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Prefacio

Este atlas compendia el trabajo realizado en el contexto de tres adscripcio-
nes en investigacién desarrolladas en 2019 en la Facultad de Humanidades
y Ciencias de la Universidad Nacional del Litoral (FaUC, UNL). En dicho
marco institucional tres estudiantes destacados del Departamento de Geogra-
fia —Julidn Rol¢, Andrés Aguirre y César Visentini— iniciaron sus propias
trayectorias y experiencias en investigacién. Las pasantias mencionadas se ha-
bian inscripto en dos cdtedras: Rolé lo hizo en Planeamiento y Ordenamien-
to Territorial (a cargo de la Dra. Maria Mercedes Cardoso), mientras Aguirre
y Visentini se desempefaron en la asignatura Geografia Econémica (del titu-
lar Dr. Victor Ramiro Ferndndez).

Dichas indagaciones fueron coordinadas por la Dra. Arq. Maria Alejandra
Saus, docente de la Facultad de Arquitectura, Disefio y Urbanismo (rapu,
UNL), y tuvieron como respaldo teérico, metodolégico y empirico los estu-
dios realizados en su tesis doctoral «Ferrocarril y Ciudad. Configuracién ur-
bana, representaciones sociales y proyectos urbanisticos en torno a las estacio-
nes y la infraestructura ferroviaria (Santa Fe, 1885-1989)», defendida en 2013
en la Universidad Nacional de Rosario con la calificacién de sobresaliente.
Ademds, sirvieron de respaldo al trabajo las investigaciones sobre el ferrocarril
que Saus tiene en curso en el Instituto de Humanidades y Ciencias Sociales
del Litoral (1IHUCSO, UNL—CONICET).

El material cartogréfico ferroviario que aqui se presenta es resultado de las
adscripciones de Rolé y Aguirre, especificamente. La principal motivacién
para dichas pesquisas habia surgido del interés por las recientes medidas na-
cionales y supranacionales de recuperacién del Ferrocarril Belgrano Cargas y
por el rol protagénico que estd asumiendo China a escala global en el con-
texto de crecientes inversiones ferroviarias vinculadas al sector agricola sojero.
Ello desplegaba un nicleo de problemas abordados desde enfoques propios
de la geografia econdmica y desde la geopolitica, mientras tratdbamos de re-
flexionar sobre la multiescalaridad implicita en los efectos concretos de esas
politicas a escala nacional y local. Actualmente, dicho ferrocarril mercante
transita regiones del norte de la Argentina, penetra la provincia de Santa Fe y
atraviesa el ejido urbano de la ciudad de Santa Fe, convergiendo en los puer-
tos de Rosario, hacia el sur de la Provincia.

Ademis, la reciente modernizacién de esa red incluye una circunvalacién
ferroviaria para la ciudad de Santa Fe, cuyas obras se iniciaron 2021 y generan



interrogantes sobre el destino de las trazadas operativas que serdn desafecta-
das en el medio urbano al terminarse la variante. En torno a esas transforma-
ciones, que impactan a la regién y a la ciudad, nos hemos propuesto producir
conocimiento cartogrifico sobre las lineas mencionadas. Justifica esa inicia-
tiva el hecho de haber detectado que existe un conjunto de mapas dispersos
de dificil acceso, con disparidad de escalas y recursos grificos, e incluso dis-
crepancia en la informacién entre los diferentes institutos y organismos del
Estado que confeccionan los documentos. Esa cuestion nos alenté a producir
nuevos materiales desde el Departamento de Geografia de la UNL, para toda
la comunidad académica y el publico en general, como un esfuerzo para que
esos saberes estuvieran sistematizados, compilados y actualizados.

La labor desarrollada durante las adscripciones, que conformaron siempre
un trabajo en equipo, produjo como principal resultado un conjunto de car-
tografias a partir de la utilizacién de un Sistema de Informacién Geogrifica
(s1G) con software de acceso libre (QaIs), al cual se integraron datos e infor-
macidén pasible de ser mapeada. El uso de esa herramienta es también parte
de los hallazgos que deseamos divulgar con este atlas, dado que su puesta a
punto ha sido también una experiencia investigativa. Tras haber elaborado
una metodologfa especifica para su construccién, pensamos que los mapas
podrian ser ahora un recurso basico para estudiar las redes del Ferrocarril Bel-
grano en el dmbito académico. Ademds, las tablas de atributos de ese sistema
han permitido integrar la informacién recopilada y podrian en el futuro se-
guir desarrolldndose y actualizindose en nuevas instancias académicas.

Asimismo, el atlas permite ampliar las miradas sobre la infraestructura fe-
rroviaria e indagar en aspectos no especificamente referidos a la geografia del
transporte, que participan directa o indirectamente en la conformacién ac-
tual de las redes y en su reconfiguracién permanente. Es decir, se pone a dis-
posicién de la comunidad un instrumento para el estudio de las recientes
transformaciones debidas a la recuperacién ferroviaria en la Argentina, alen-
tando a que ese material grafico admita plantear novedosas hipétesis inter-
pretativas de esos procesos en los campos de multiples disciplinas y, también,
para comprender las posibilidades ofrecidas por los s1G como instrumentos
de andlisis y espacializacién.

En los mapas se ha detallado informacién que permite subdividir la pro-
duccién cartogréfica a partir de diferentes variables con las caracteristicas que
enunciamos en la siguiente seccién. En general, estas estdn referidas al estado
actual de los ramales en relacién con el trifico ferroviario. Otros mapas re-
lacionan esas lineas con densidades de poblacién y volumen de produccién
agricola con el objetivo de articular las variables transporte y espacio en un
sentido de enfoque econémico o histérico. Algunas de las dimensiones des-



critas son: tipo de servicio, operatividad, estado actual de la superestructura,
entre otras.

Advertimos que este atlas —en tanto coleccién de mapas organizados en
un solo volumen— estd compuesto de informacién predominantemente gra-
fica y descriptiva de las ldminas que lo componen. En tal sentido se constitu-
ye en material de consulta para efectuar otro tipo de indagaciones e interpre-
taciones desde diversos campos del saber y niveles de andlisis. En este libro se
podrd acceder a mapas de las escalas nacional y regional-local y visualizar la
infraestructura histérica y actual del Ferrocarril Belgrano subdividida en uni-
dades temdticas. Ese ferrocarril conforma la red de trocha métrica unificada
tras la nacionalizacién de 1948 y reorganizada en la década de los noventa,
por ello ha tenido diferentes nomenclaturas. Primero fue el Ferrocarril Na-
cional General Manuel Belgrano y ahora es el Belgrano Cargas y Logistica.
Dado que los mapas cruzan informacién histérica y reciente, lo denominare-
mos Ferrocarril Belgrano en todos los mapas para evitar confusiones.

También queremos resaltar uno de los beneficios de los s1G y de las car-
tografias en general: el hecho de unificar variables para un tratamiento mds
sustancioso y complejo. Ello facilita la comprensién de la situacién actual v,
también, beneficiaria una posible intervencién desde los instrumentos de la
planificacién territorial. Superponer diferentes capas acerca atin mds a la rea-
lidad de los hechos que querfamos representar. De todas formas, estd claro
que los mapas de este atlas no hablardn por si solos y que serd necesario un
respaldo tedrico—explicativo al momento de abordarlos. Por ello, esperamos
que resulten una fuente de consulta a la que estudiantes, investigadores y do-
centes puedan recurrir para formular nuevas preguntas.



Metodologia

Como hemos aludido, la cartografia generada surge a partir de la utilizacién
del software QGIs (v 3.4) que presenta caracteristicas interesantes como la edi-
cién en PostGIs, conexién con GRass, para tareas como edicién de topologia
y buen niimero de formatos soportados. La elaboracién cartogréfica en este
software precisaba de informacién correctamente ordenada para plasmar los
datos pertinentes a la investigacién. Por ello, el primer paso a considerar fue
la tabla de atributos de los shapes utilizados. Debido a la gran disidencia de
datos e informacién encontrados se disefié6 una metodologfa para manipular-
los. La tabla de atributos utilizada se originé con todos los datos hallados, sin
importar las disparidades que hubieran presentado las distintas fuentes de in-
formacién. Es decir, importamos toda la informacién provista por las fuentes
consultadas para ampliar el niimero de variables posibles.

Seguidamente, optamos por un criterio para definir la nomenclatura, la co-
dificacién, la prioridad en la asignacién del mismo, etc. Este procedimiento
fue a partir de la definicién de una matriz geografica con el fin de relacionar
las diferentes unidades espaciales o de andlisis, es decir los tramos ferroviarios,
con los atributos temdticos de las variables a trabajar.

Un lenguaje espacial propiamente dicho que a partir de trabajos de los geé-
grafos denominados de forma generalizada «cuantitativos» se adopta para el
tratamiento de los datos geogréficos. Dichos datos permiten recopilar y unifi-
car la informacién ferroviaria recabada generando un inventario, ya sea de las
fuentes o del trabajo de campo. Asimismo, establece una organizacién desde
un punto de vista temdtico, permitiendo también la funcién principal que es
la geolocalizaci6n.

Atendiendo al procedimiento sobre la bisqueda y, principalmente, la im-
portacién de datos que hemos mencionado, se opté por no considerar el
componente temporal de los datos geogrificos. A pesar de que se presenten
elementos que pudieran no existir en la actualidad segtin algunas de las fuen-
tes pero si por otras, se los tuvo presente de todos modos en la elaboracién de
nuestra base de datos. Se alude a hechos y objetos del pasado como del pre-
sente, pero todos ellos integrados en una misma tabla para la elaboracién del
modelo. En definitiva, las tablas elaboradas son casos de «<modelo relacional»
donde «las filas corresponden a los distintos objetos y las columnas a los atri-
butos». Ademds, cuenta con una columna comdnmente denominada clave
primaria o identificador para que ninguno de los elementos se repita y poder



enlazar las tablas con sus atributos. En conclusién, en la elaboracién de la ta-
bla de atributos existen tres pilares: los elementos (desplegados en las filas),
las variables (en las columnas) y la codificacién de los elementos (la manera
en que se nombran los datos). El tratamiento dependerd de los objetivos, las
escalas espaciales (y temporales) y de la manera en que se desee visualizar gra-
ficamente en los s1G, entre otras dimensiones.

El trabajo con los datos exigié la sistematizacién de fuentes de informa-
cién. Se advierte que dichas fuentes no siguen un mismo criterio al momento
de definir el nombre de las variables que consideran, y lo mismo ocurre con
la codificacién de los datos. Por ello, fue necesario definir un criterio claro y
un marco comun que unificara el procedimiento para gestionar, organizar,
catalogar y adquirir la informacién de manera sistematizada. El primer pilar
tenido en cuenta fueron las unidades de andlisis, ya que estructuran toda la
informacién y garantizan el aspecto final de la cartografia. Sobre este se apli-
caron los otros pilares (variables y codificacién) que permitieron analizar y
visualizar la informacién resultante.

Para individualizar las unidades espaciales es posible realizar una «delimi-
tacién subjetiva», esto implica que, partiendo de las propiedades, es decir de
un atributo especifico o la localizacién que serfa una ubicacién geogrifica,
se establece un criterio de conveniencia, simplificando la manipulacién de
la informacién. Por otra parte, se puede optar por una delimitacién obje-
tiva, como deseamos mencionar, que implica —en cambio— mantener la
segmentacion original de las fuentes. En nuestro caso se ha procedido a una
mixtura de ambos procedimientos. El trabajo partié de un criterio objetivo ya
que se han tomado las geometrias de las unidades de andlisis tal como fueron
provistas por las fuentes, pero —a la vez— se ha optado por una légica subje-
tiva en la que se delimitaron las mismas segun esas propiedades para facilitar
el trabajo.

Para nombrar cada ramal fue necesario partir de una fuente de referencia
propia del dato para luego compararla con otras. Los organismos oficiales
fueron una herramienta pertinente, aunque existen otros medios que brin-
dan mds exactitud. Consideramos, por otro lado, nuestro punto de vista para
simplificar y clarificar los nombres en el caso de advertir ambigiiedades y/o
confusiones. Para definir las propiedades de cada ramal creamos variables
partiendo de nuestros intereses. Seleccionamos un elemento e incorporamos
informacidn a cada variable: la operatividad del ramal (activo, inactivo y sus-
pendido), el estado de la superestructura (existente o inexistente), el tipo de
trifico (carga, pasajeros, mixto), entre otros.



Seccion 1

Mapas de escala territorial



1. Variable estado operativo

A partir de esta variable se pueden visualizar los tramos férreos con opera-
tividad al afo 2021. Asimismo, es factible identificar la inactividad como la
ausencia de circulacién por un tiempo considerable y sin miras de funciona-
miento. El estado suspendido identifica las lineas con eliminacién momenti-
nea del servicio, ya sea por reparacién, mantenimiento u otra intervencién.
Esta seccién también incorpora un mapa de escala regional-local que plasma
la operatividad del Ferrocarril Belgrano en parte del aglomerado con centro
en Santa Fe. Aqui consideramos solo las localidades de Santo Tomé y Laguna
Paiva a partir de un criterio ferroviario. Hemos decidido incorporar la pri-
mera ciudad porque existe un proyecto para un ferrocarril de cercanias entre
Santo Tomé y Santa Fe, por lo cual ha sido relevante su introduccién en los
mapas, aunque debemos advertir que, en este caso, el tren correrfa por las vias
del Ferrocarril Mitre, no del Belgrano. En el caso de Laguna Paiva, esta loca-
lidad ha sido recientemente incluida en la reactivacion de trenes interurbanos
de pasajeros sobre las vias del Ferrocarril Belgrano que quedarian vacantes
con el plan de circunvalacién.

La cartografia vista desde ese aspecto podria contribuir a vislumbrar la inci-
dencia de intereses politicos del Estado nacional en las ltimas décadas. Des-
de un andlisis preliminar y general de las infraestructuras cartografiadas es
posible identificar los vinculos de ese ferrocarril con el modelo extractivista y
con la reprimarizacién de la economia que se estd vislumbrando en nuestro
pais. Esto resulta mds evidente al enfocarse la regién pampeana y el noroeste
del territorio con el cultivo de soja como uno de los principales commodities
junto a la expansion de la frontera agricola que implica. Ese cultivo se ha ex-
pandido a jurisdicciones como Santiago del Estero, Chaco, Tucumadn, Salta y
Jujuy donde estd activo el tendido férreo.

Por otra parte, dentro de la misma lgica interpretativa, las lineas inactivas
también prueban la existencia de zonas «improductivas» o poco rentables que
no logran desarrollarse ni reciben el auxilio del Estado. Aqui podriamos pre-
guntarnos acerca del papel de los gobiernos provinciales o las consecuencias
del aislamiento que han sufrido muchos sectores que habian sido présperos
en otros momentos histéricos. Los mapas confeccionados podrian, incluso,
contribuir a relacionar las dos grandes redes de transporte que han marcado
dos etapas histdricas: el ferrocarril y las carreteras, reflexionando sobre los pa-
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radigmas tecnoldgicos y las competencias por el territorio disputado en tér-
minos de accesibilidad y modos de transporte. En suma, la cartografia reali-
zada por el equipo de investigacion abre camino hacia multiples direcciones,
indagaciones y preguntas en el marco de futuras producciones.

En la figura 1 podemos observar la red completa del Ferrocarril Belgrano en
su méximo esplendor. Es decir, que el mapa incluye todas las lineas y rama-
les que estuvieron activos en algiin momento de la historia argentina. Damos
cuenta de c6mo se ha materializado la légica agroexportadora desde el tendi-
do férreo de dicho ferrocarril al existir una configuracion radial centralizada
en los principales puertos del pais. Incluso, es notoria la convergencia de vias
en la localidad de Santa Fe, una ciudad portuaria de gran importancia en su
momento. En el centro de la provincia santafesina, la red evidencia la locali-
zacién de las colonias agricolas fundadas con el modelo agroexportador de fi-
nes del siglo x1x, momento en el cual fue necesario el desarrollo de un nuevo
medio de transporte para comunicar y hacer circular la produccién de dichas
colonias, especializadas muchas de ellas en la produccién triguera. Por otra
parte, el Belgrano logré colonizar sectores alejados de las principales ciudades
del pais, adentrdndose en provincias cordilleranas pertenecientes a la diagonal
drida. Aqui la légica continué siendo la misma: carga y transporte de mate-
rias primas, en este caso de origen minero, y podriamos mencionar también
de origen vitivinicola en la regién de Cuyo.
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Figura 1. Mapa de la red histérica del Ferrocarril Belgrano




Tras la desarticulacién progresiva que fueron sufriendo los ferrocarriles, lle-
gando a su pico mdximo durante el neoliberalismo menemista con sus clau-
suras y concesiones, las lineas y ramales que hoy opera el Belgrano Cargas y
Logistica se han reducido fuertemente en comparacién con el trazado origi-
nal de la figura 1. En consecuencia, la figura 2 representa las vias activas y al-
gunos tramos que se hallan momentdneamente suspendidos (en reparacién,
mantenimiento o construccién). En primer lugar, podemos decir que el trd-
fico ferroviario se concentra en sectores puntuales, y el noroeste (Noa) cobra
importancia en ramales que transportan bienes primarios en direccién al lito-
ral, fundamentalmente hacia Rosario.

En segundo lugar, nos preguntamos cudl o cudles podrian ser los motivos
del nulo interés en el norte de la provincia de Santa Fe o, incluso, en la pro-
vincia de Formosa donde existe también un puerto sobre la ribera del rio Pa-
raguay que podria ser utilizado para acortar distancias desde el Noa. Esto se
puede ver representado también en la siguiente cartografia (figura 3) donde
resaltamos los ramales inactivos. Aqui observamos cémo han quedado desar-
ticuladas las lineas, muchas de ellas de corta distancia, aunque también se po-
drian destacar ramales extensos como el F (desde la capital santafesina hacia
el norte, llegando a Chaco), el A (de Laguna Paiva hacia la provincia de Cér-
doba) y desde el Gran Buenos Aires se despliegan muchas otras con finaliza-
cién en el oeste provincial bonaerense. Por tltimo, en la figura 4, unificamos
los tres valores de esta variable (operatividad) con el fin de conjugar y tener
una vision general de la situacién analizada anteriormente.
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Figura 2. Mapa de Operatividad Nacional (activo y suspendido)
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Figura 3. Mapa de Operatividad Nacional (inactivo)



Figura 4. Mapa de Operatividad Nacional (total)
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Ahondando el andlisis de las lineas y los ramales ferroviarios que actualmen-
te operan de manera efectiva en dos de las localidades que componen al Gran
Santa Fe (Laguna Paiva y Santo Tomé) y en la localidad de Laguna Paiva, de-
tallado en color verde en la figura 6, solo las lineas ¢, F1 y un sector del ramal
F23 que se conectan en la localidad de Santa Fe son las que se hallan operando
actualmente. Al ampliar la mirada, en la figura 5 vemos la extensién de la linea
c (Santa Fe—Tostado) y de la F1 (Santa Fe—Rosario) dentro de la jurisdiccién
provincial. Pero también se destacan otros dos ramales activos con direccién al
noroeste, cC (Rosario—Frontera), c6 (Tostado con direccién a Chaco).

El resto de las lineas y de los ramales ya no operan de manera activa en
las jurisdicciones que se presentan en la figura 6. El proceso de desmantela-
miento de ferrocarriles manifestado a escala nacional ha tenido su particular
impacto en nuestra drea de estudio; se observa una vasta trama de espacios
ferroviarios por los que ya no circula ninguna formacién. Al analizar el mapa
provincial de Santa Fe (figura 5) damos cuenta de ese proceso y observamos
gran parte del trazado original que conectaba las colonias agricolas en el cen-
tro del territorio, y aquel que tenia direccion hacia el norte provincial (Vera,
Reconquista, Los Amores) en un estado inactivo. Volviendo a la escala regio-
nal que considera a las tres localidades mencionadas anteriormente, son los
siguientes casos donde se presenta inactividad: el ramal F, el ramal A en Lagu-
na Paiva, el G21 en Santo Tomé como en Santa Fe que eran parte de la forma-
cién Mitre y los ramales F2, E4, C31, este tltimo que funcionaba como enlace
al puerto y antiguos sectores de los ramales F1 y F23.

El desarrollo de la travesia de la formacién del Ferrocarril Belgrano tiene un
claro impacto a escala local al transitar por los ejidos urbanos de las tres localida-
des. Santa Fe es la que presenta una clara incidencia en su trama urbana, ya que
ingresa por el sector noreste para ir desplazdndose hacia el suroeste de la localidad
y posteriormente ingresar en Santo Tomé. Es en esta tlltima donde la disposicién
de las vias ferroviarias tiene un cardcter més periférico aunque se presentan cons-
trucciones hacia el oeste que deben de cruzarlas para arribar a otros sectores de la
localidad. Laguna Paiva, por su parte, también delata un desarrollo de forma pa-
ralela a las vias, se observan a ambos lados parcelas de tipo urbanas.

Cabe recordar que esas tramas se verdn fuertemente afectadas ya que actual-
mente estamos ante el primer proyecto de circunvalacién ferroviaria de cargas
en el pais (véase figura s, referencia «proyectado») que tiene por objetivo evitar
el paso del tren por el medio urbano de Santa Fe. Algunas de esas vias se verdn
reactivadas a causa de dicho proyecto, como es el caso del ramal A en Laguna
Paiva, mientras que el futuro de otras tendrd un destino totalmente diferente.
Las vias que quedardn vacantes son un desafio de gestion, cuestién que exigird
un estudio en profundidad para evaluar posibles usos para la poblacién local.
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Figura 5. Mapa de Operatividad Provincial (activo e inactivo)
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Figura 6. Mapa de Operatividad Regional-Local (activo e inactivo). Google Satélite



2. Variable trafico (cargas, pasajeros, mixto)

Dentro de esta seccién de mapas podemos identificar el destino asignado a
cada uno de los tramos de la infraestructura. Actualmente, los servicios de
pasajeros son escasos en el paifs, en gran parte como consecuencia de las clau-
suras y concesiones iniciadas en la década del noventa. Este es otro de los
procesos histéricos, sociales, econdmicos, politicos y territoriales factibles de
observar y analizar en el espacio cartografiado. Referir al ferrocarril de cargas,
pasajeros o trafico mixto permite valorar un entramado de actores sociales y
politicos que aparecen detrds de esa clasificacién y podria llevar, también, al
estudio del estado de los bienes muebles e inmuebles del ferrocarril: ya sea los
vehiculos (locomotoras, vagones), las vias de circulacién (rieles, durmientes
de madera o concreto, puentes), los puntos de ruptura de cargas o pasajeros
(estaciones, paradas, talleres de mantenimiento, playas de maniobras).

En el caso de los ramales dedicados al transporte de cargas es factible estu-
diarlos desde problemdticas locales o metropolitanas. Un ejemplo son las difi-
cultades que, al dia de hoy, trae al medio urbano la circulacién del Ferrocarril
Belgrano (61 pasos a nivel con calles y avenidas cortadas en horas pico, desca-
rrilamientos, accidentes, circulacion por sectores de peligro para la integridad
del tren). De esas problemdticas ha surgido la idea ya explicada del Plan Cir-
cunvalar, con sus ventajas y desventajas, y las secuelas que traeria para Santa
Fe debido a los espacios ferroviarios desafectados por la obra en construccién.

En la escala nacional, los tres tipos de tréfico (carga, mixto, pasajeros) son
representados a partir de cartografias especificas. El andlisis de la figura 7 nos
lleva a pensar que el antiguo Ferrocarril Belgrano incorporé el tréfico de car-
gas en un 80 % de su red, compartiendo ramales para el uso mixto (car-
ga y pasajeros) en zonas donde la demanda era mayor. Ejemplos de ello se
muestran en Capital Federal y provincia de Buenos Aires, norte santafesi-
no, centro—sur chaquefio y la unica linea que atraviesa Formosa en sentido
este—oeste con finalizacién en el norte salteno. El trdfico tnico de pasajeros
se presenta en un pequefio tramo de Cérdoba y en el Area Metropolitana de
Buenos Aires (AMBA).

La figura 8 resalta todas las vias utilizadas para el trifico de mercancias. No-
tamos la gran densidad de esas lineas, que han sido pensadas para el transpor-
te de materias primas desde el centro, norte y noroeste del territorio nacio-
nal. La amplitud espacial del sistema del Belgrano permitié asi desplegar su
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tendido férreo en 15 jurisdicciones provinciales diferentes, conformando una
vasta red nacional. Por su parte, el trifico mixto (figura 9) explica los ramales
destinados tanto a carga como a pasajeros. El mapa indica que dichos traza-
dos predominan en las provincias litoralefas cercanas a la cuenca del Parand.
Gran parte de ellas tienen su culminacién en alguna ciudad portuaria (Resis-
tencia, Santa Fe, Buenos Aires), por lo que también nos lleva a pensar en la
necesidad de incluir el servicio de pasajeros para movilizar a la poblacién de
localidades vecinas a las mencionadas.

Finalmente, hemos decidido asociar variables para habilitar un andlisis mds
complejo de la realidad actual de la red ferroviaria al sobreponer el trifico de
cargas activo de la empresa Belgrano Cargas y Logistica con la red antigua
del General Belgrano dedicada exclusivamente al trafico de cargas (figura 10).
Alli se observa cémo la légica extractivista se ha mantenido en el tiempo en
lineas troncales que relacionan las provincias de Jujuy, Salta, Tucumdn, Cha-
co, Mendoza, Santiago del Estero, Cérdoba, Santa Fe y Buenos Aires.
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Figura 7. Mapa de Tipos de Trafico (cargas, mixto y pasajeros)
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Figura 8. Mapa de Tipos de Trafico (cargas)



Figura 9. Mapa de Tipos de Trafico (mixto)
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Figura 10. Mapa de Tipos de Tréfico (cargas activas e histdricas)




Como bien senalan los documentos publicos del Ministerio de Transporte,
los vagones del Belgrano desplazan en gran medida productos de origen agri-
cola, en especial granos. En la tltima década del siglo pasado, la incorporacién
de paquetes tecnolégicos para la produccién de ciertos cultivos y el aumento
de la demanda de la soja —junto a las condiciones naturales propicias para ese
cultivo en la regién pampeana argentina— han dado inicio a un proceso de
siembra masiva de esa oleaginosa. El fenémeno ha crecido exponencialmente
conquistando nuevos territorios. Asi, la expansién de la frontera agricola arra-
s6 con otras producciones y zonas boscosas hacia el norte y noroeste del pais,
provocando multiples problemdticas naturales y sociales. Consideramos que la
traza activa del servicio se direcciona hacia esa regién con el propésito de llegar
a las producciones mds alejadas de los puertos y cargar los granos para luego
recorrer varios cientos de kilémetros hacia la hidrovia.

En la figura 11 se conjugan esas dos variables. Por un lado, el tréfico de car-
gas activo, en gran parte circulando por territorios productores de soja. Por
otra parte, se muestran las toneladas producidas en 2018 y 2020, segun la di-
visién politica departamental (partidos en el caso de Buenos Aires). Observa-
mos que el nicleo productivo de este cultivo se concentra en el centro y sur
de la provincia de Santa Fe, centro y sur de Cérdoba y norte de la provincia
de Buenos Aires. Cabe aclarar que no se han tenido en cuenta algunas juris-
dicciones (como La Pampa, Entre Rios, Corrientes, etc.) ya que el sistema del
Belgrano no posee tendidos alli, por lo que hemos obviado a esas provincias.
Asimismo, la expansién de la frontera parece acompanar la disposicién de las
vias hacia las provincias del norte y noroeste argentino; son considerables las
toneladas producidas en Santiago del Estero, Chaco, Salta y Jujuy.

De modo similar, en la figura 12 mostramos la vinculacién del ferrocarril al
cultivo de cafia de azicar, otro producto destacado en cuanto a la distribu-
cién de ese transporte. Es necesario aclarar y sefalar que para la conforma-
cién de la cartografia los datos no corresponden al mismo periodo histérico
sino que, debido a la falta de informacién de las fuentes, se condensé las to-
neladas producidas de cafia de azdcar desde la temporada 1969 hasta el afio
2020. Mds alld de la exactitud en las cantidades cosechadas, consideramos
que el mapa es una representacién clara de dénde se concentran los cultivos
azucareros (junto a sus ingenios) y el interés del Belgrano en transportar este
producto, por lo que sus ramales atraviesan directamente dichos departamen-
tos productores; Jujuy, Salta y Tucumdn se desatacan como las jurisdicciones
mayormente dedicadas a la cana de azicar.
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Ademds de la soja, los datos indican el transporte en importancia de otros
granos. El girasol, representado en la figura 13, muestra una distribucién dife-
rente de la soja. La produccién se esparce a zonas alejadas de la regién pam-
peana himeda, ubicindose en las partes mds secas, al sur de la provincia de
Buenos Aires y el norte de la provincia de Santa Fe, en la zona de transicién
con la regién chaquena. Podemos asociar esta distribucién al espacio que se
destina a la produccién sojera lo que obliga al girasol a ubicarse en la «perife-
ria». En consecuencia, el tren busca adentrarse en los departamentos norte-
fios; es un medio importante para el posterior procesamiento de los granos.
Esto no sucede en el sur bonaerense ya que es otro ferrocarril el encargado de
circular por ese territorio.

Finalmente, en las figuras 14 y 15 el maiz y el trigo se presentan como cul-
tivos caracteristicos de la pampa argentina, por lo que es importante el vo-
lumen de toneladas producidas en las temporadas 2018/2020. La actividad
agricola destinada a este tipo de cultivos ha sido reflejo también de la pam-
peanizacidén que se genera en regiones con caracteristicas disimiles. Es decir,
aludimos a ese concepto para dar cuenta de la adaptacién e imposicién de sis-
temas de produccidn agricolas en regiones naturales con caracteristicas fisicas
particulares, distantes de lo que conocemos como «regién pampeana». Junto
a la sojizacién y la expansién de la frontera agricola, dicha pampeanizacién
ha repercutido de manera significativa en transformaciones sociales en el es-
pacio rural.
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Figura 11. Mapa de Operatividad de Cargas y Cultivos (soja)
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Figura 12. Mapa de Operatividad de Cargas y Cultivos (cafia de azlicar)



Figura 13. Mapa de Operatividad de Cargas y Cultivos (girasol)
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Figura 14. Mapa de Operatividad de Cargas y Cultivos (trigo)



Figura 15. Mapa de Operatividad de Cargas y Cultivos (maiz)
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Seccion 2

Mapas de escala urbana



El paso del tiempo y los diferentes intereses proyectados sobre las tramas ur-
banas de las localidades de Laguna Paiva, Santa Fe y Santo Tomé demuestran
que el ferrocarril ha sido uno de los factores con impacto en sus configuracio-
nes. A diferencia de la formulacién precedente y su serie especifica de mapas,
la siguiente seccion es de indole regional-local para enfocarnos en las particu-
laridades de esas tres localidades. Ese juego interescalar, con una superposicién
a escala nacional para luego evidenciar lo que sucede localmente, permite ana-
lizar y develar como esas légicas generales se resignifican en entornos especifi-
cos. Cabe destacar que el territorio como categoria conceptual también posee
la capacidad de aportar sus improntas y caracteristicas, ya que a la vez es con-
figurador de las relaciones sociales. Es decir, no se trata de un simple contene-
dor de procesos, sino de otro elemento o instancia a considerar para explicar
cémo se manifiestan diferentes procesos.

La figura 16 expone las lineas y ramales ferroviarios con sus respectivas de-
nominaciones, tomando un mapa base denominado «Google Satellite» co-
rrespondiente a la actualidad de las manchas urbanas de las tres localidades.
Observamos de esta manera las lineas y ramales ¥ y ¢ que corresponden a la
formacién del Ferrocarril Belgrano operado por Trenes Argentinos Cargas,
y por otra parte aquel denominado G21 que pertenecia a la formacién de la
exlinea General Mitre. La presencia de la infraestructura ferroviaria relevada
no sé6lo se halla presente en estos tres casos de andlisis, sino que ademds estd
ligada a las tramas urbanas de forma interna y/o lindante. La localidad de
Santa Fe se extiende sobre dicha infraestructura siguiendo de manera relativa
la extensién de esas lineas férreas, por lo que damos cuenta de un desarrollo
en parte paralelo entre estas tltimas y la extension de la mancha urbana.
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Figura 16. Mapa de la red total del aglomerado. Google Satélite



1. Variable estado de la superestructura

Respecto de la situacién sobre la presencia de la infraestructura ferroviaria
dentro de las localidades, la figura 17 alude a la existencia de las vias pro-
piamente dichas sobre el terreno, presentindose una situacién diferente para
una u otra de las localidades bajo estudio. Para esta variable se han asignado
también dos codificaciones, una de ellas ha sido denominada «existente» y
alude a la presencia fisica del material ferroviario. Gran parte del espacio fe-
rroviario presenta atin material para la circulacién, aunque el estado en que
se encuentra puede presentarse en diversas condiciones. Como mencionamos
previamente, el material que puede observarse remite a momentos histéricos
de esplendor del ferrocarril.

Esta escala de andlisis permitié hacer trabajo de campo; en el relevamiento
se han observado distintas situaciones: casos de vias cubiertas por pavimento,
como también abandono con invasién vegetal o asentamientos autoconstrui-
dos. Al ser calificadas como inexistentes se hace referencia a que ya no queda
ningtn vestigio de la superestructura de vias. En nuestro caso, es la localidad
de Santa Fe la que registra la mayor presencia de vias ferroviarias, pero que no
se encuentran operando, tal como fue explicado en la figura 6. Es llamativo
que en su interior sean diferentes sectores los que presenten aun infraestruc-
tura referente a las vias, como aquellos que ingresan por el norte y noroeste,
la G21 que se desplaza de forma perpendicular a las anteriores por el interior
de Santa Fe, los accesos a la exestacién Mitre al sur de la localidad, el antiguo
enlace al puerto, etcétera.

Por si sola la variable puede indicarnos ciertas acciones y decisiones de dife-
rentes actores sociales al habilitar la construccién de tramos, el abandono de
otros o el mantenimiento de algunos. Pero para ello es necesario relacionar el
andlisis con el «estado operativo», cuyo objetivo seria el de precisar como estas
decisiones se estdn practicando. Generalmente, la asociacién que por sentido
comun se hace es que las vias existentes corresponden a aquellas lineas férreas
en operacién. Justamente este serfa un error ya que se han relevado situacio-
nes en las cuales la superestructura existe, pero no estdn circulando los trenes.

Por otra parte, queremos mencionar que esta variable es necesaria porque la
existencia de la infraestructura serfa una ventaja para potenciales proyectos de
reutilizacién. Las condiciones de este espacio, una ciudad capital de provincia
dentro de la regién pampeana caracterizada por su situacién a la vera del rio
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Parand, junto a aspectos histdricos que se traducen hasta la actualidad como
los modelos agrarios de exportacién, ya mencionados, han generado su im-
pronta en las infraestructuras ferroviarias dirigidas hacia el puerto de esta lo-
calidad. Es decir, que tanto las infraestructuras como el estado operativo han
ido mutando junto a los ciclos econémicos de la Argentina. La localidad de
Santa Fe atin posee buena parte de la infraestructura histérica al interior de
su ejido, con una peculiar distribucién por varios sectores urbanos, cuestién
que abre la posibilidad a una refuncionalizacién apropiada.
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Figura 17. Mapa de estado de la superestructura (existente e inexistente). Google Satélite
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2. Variable densidad demografica

La figura 19 se ha elaborado para ilustrar las potencialidades del ferrocarril
como transporte urbano para la movilidad de la poblacién de Santa Fe y de
localidades cercanas. Ademds de considerar las trazas existentes, en la actua-
lidad hay dos proyectos referentes a la temdtica. Uno de ellos es el conocido
tren urbano de pasajeros, trayecto marcado en color marrén, implementado
hace tiempo por la municipalidad de Santa Fe; actualmente, luego de una se-
rie de inconvenientes técnicos, no se encuentra operando. Por otra parte, se
han llevado a cabo acuerdos, gestiones y estudios entre el gobierno de la pro-
vincia de Santa Fe y Trenes Argentinos Cargas que depende del Ministerio de
Transporte de la Nacién respecto de la implementacién de un tren interurba-
no de pasajeros, sefialado en color naranja. El objetivo propuesto es vincular
las localidades de Santa Fe, Angel Gallardo, Monte Vera, Arroyo Aguiar, Es-
tacién Constituyentes y Laguna Paiva como se ha explicado mds arriba.

Previamente, aludimos a la importancia de considerar otras variables para
que estos proyectos sean factibles y, en este sentido, acordamos que un pro-
yecto de transporte de pasajeros depende en gran medida de la existencia de
una demanda efectiva que sea articulada a sus trazas (1Tpp, 2017; Suzuki,
Cervero y luchi, 2014). Aludiendo a esta condicién bdsica es que se ha elabo-
rado la figura mencionada en la cual podemos observar las trazas de ambos
proyectos solapadas a los diferentes radios censales del Instituto Nacional de
Estadistica y Censos (INDEC). El procesamiento de esos radios censales a tra-
vés de su poblacién y superficie, en kilémetros cuadrados (km?), permite cal-
cular la densidad de poblacién. Los mismos corresponden al Censo Nacional
de Poblacién, Hogares y Viviendas realizado en 2010 y nos otorgan una pri-
mera aproximacion al estado demografico de las localidades antedichas y su
vinculacién a la implantacién de un proyecto de transporte.

A modo general puede argumentarse que las trazas ideadas para ambos pro-
yectos, tanto el del tren urbano como del tren de cercanias, han sido dispues-
tas sobre radios censales con valores intermedios dentro de la escala que he-
mos definido respecto a la densidad de poblacién. Aunque debemos hacer un
paréntesis respecto del tren de pasajeros entre Santa Fe y Laguna Paiva pues
en este caso si puede observarse que estd vinculado a radios censales con valo-
res altos y bajos. Como primera interpretacién queremos destacar que la dis-
posicion de dichas trazas se halla desvinculada de los radios censales con ma-
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yor densidad, es decir que los recorridos planificados no acompafian las mds
altas densidades de poblacién.

En suma, serfa necesario repensar qué infraestructuras existentes presentan
mejores cualidades para una reutilizacién éptima y estratégica para su refun-
cionalizacién en un proyecto de transporte de pasajeros. La integracién de di-
ferentes datos y variables permite una mirada integral y compleja sobre c6mo
se articulan distintos elementos y también sus caracteristicas. Por ello, partir
de la situacién existente podria apoyarnos en futuras decisiones y acciones
sobre el sistema ferroviario. Tener un diagndstico apropiado y completo de
la situacién es necesario en la planificacién urbana y para un posible ordena-
miento territorial.
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Figura 18. Los proyectos ferroviarios y la densidad de poblacion
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A modo de cierre, creemos necesario recalcar que las conclusiones parciales
a las que hemos arribado son sélo aproximaciones derivadas del marco te6-
rico que hemos utilizado y apuntan a orientar posibles formas de mirar los
mapas elaborados. Sin embargo, pretendemos que las ldminas de este atlas
se constituyan en fuente primaria para multiples y diversas indagaciones fu-
turas. Asimismo, aspiramos a que sirvan para ilustrar las ventajas de trabajar
con SIG y para explicar cémo emplear dicha herramienta para producir car-
tografia ferroviaria.
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