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1, PROLOGO

Es ampliemente reconocido tanto en F.A, como en medios ajenos a esta
Empresa que, para la reconstruccidn de los ferrocarriles argentinos, la
modernizacidn del transporte de carga es un tema de mdxima importancia.

El real estado actual, abarca diversos problemas entre los que se pueden
mencicnar el abandono del mantenimiento de las vias férreas, el acumula-
miento de vagones y locomotoras obsoletos, estaciones y playas anticuadas
que permanecen inalterables, etc. y, en consecuencia, todo el sistema
estd en una situacidn que no permite suministrar el normal servicio de
transporte que exigen los clientes,

Por otra parte, la participacidén en el transporte de carga terrestre
se fue transformando, desde el monopolio que ejercis el ferrocarril hace
pocas decadas hacia la competencia representeda por el transporte
automotor. Como el ferrocarril no puede brindar un servicio econémico y
de alta calidad, se fueron gradualmente perdiendo partes de esa hegemonia
por la intromisidn del transporte por caminos.

Para poder vencer el estado actual, asegurando un eficiente sistema
ferroviario, y emerger hacia una institucidn de transporte adecuada a la
actuel corriente de cargas, en un nuevo mercado del transporte, deberdn
analizarse los muchos puntos problematicos y, posteriormente, proyectar
las soluciones.

Uno de los problemas bdsicos de mayor importancia a encararse es
el referido a la reorganizacién y modernizacidn de las playas de maniobras,
que no sclamente es reconocido por la empresa estatal argentina sino
también por todos los ferrocarriles del mundo.

Estando en esa dificil situacidn, F.A. proyectd el plan de Mediano
Plazo (1978-1984) para su reconstruccidn y modernizacién (atn en
aplicacion) y, con respecto a los patios de maniobras, ya inicié los
estudios de reconsiderscidn y racionalizacion de los mismos en todo el
pais.

Con referencia a las playas del Gran Buenos Aires que constituyen
el punto principal del origen y destino de las cargas de todo el pais,
se comenz6 con mejoras en la organizacidn de los puestos de trabajos,
sistemas de informecidn y reformas en partes de las instalaciones previstas

en el Plan de Corto Plazo.



Por otro lado, en este estudio se ha determinado la ubicacidén y
funciocnes gue deberd cumplir la moderna playa del Gran Buenos Aires, como asi
tambien la capacidad y dimensiones de la misma, para lo cual se {uvo que
prefijar el flujo de la carga en todo el pais y el sistema de transporte
del futuroc desde el punto de vista del Largo Plazo.

Cada administracidn ferroviaria tieme, dentro del perimetro del
Gran Buenos Aires, patios de maniobras que representan el origen y el
destino de los trenes de carga que unen las principales ciudades del
interior del.pais con Buenos Aires.

Esas instalaciones son: Federico Lacroze (F.C.Urquiza), Retiro Norte
(F.C.Belgrano), Playa km.16 (F.C.Mitre), Haedo (F.C.Sarmiento), Alianza
(F.C.San Martin)y Playa lm.5 (F.C.Roca).

Nuestra tarea se limita al estudio de concentracidén y modernizaciodn
de las playas de tres de las lineas de trocha ancha, los Ferrocarriles
Mitre, Sarmiento y San Martin, teniendo como abjetive determinar también
la forma de trabajo en la futurs playa.

La actualizacidn de los patios de maniobras, no sélo afecta al
funcionamiento de los mismos, aumentando la eficiencia de los trabajos en
la playa, sino también permite el establecimiento de un lugar de trabajo
moderno y seguro, eliminando las tareas peligrosas para el personal.
Asimisme tiene importente significacidn desde el punto de vista de la
reconstruccién integral del sistema ferroviario.

La particularidad del modo ferroviario es realizar el transporte
masivo de las cargas a bajo costo, con rapidez, seguridad y minimos dafios
al material transportado.

En esta época en la que es menester realizar el uso eficiente de los
recursos energéticos, permite vislumbrar una importante perspectiva para
el transporte ferroviario y esto estd siendo reconocido cade vez mds en
todos los ambitos.

La concrecién de este proyecto de patios de maniobras es de méxima
importancia para el establecimiento de un eficdz sistema de transporte

de cargas.,



2. ESTADO ACTUAL DEL TRANSPORTE DE CARGAS POR FERROCARRIL

Ferrocarriles Argentinos, actualmente, estd compuesto por 6
administraciones centrales con 34.600 Km. de vias en explotacion (anS 1978)
que desde Buenos Aires dirigen sus redes férreas hacia el interior del
pais en forma radial, con 1893 estaciones de carga, 28 playas de maniobras,
transportando el B0% de la carga total por sus 16.000 Km. de via troncal.

F.A. desde hace varios anos vienme racionalizande sus estructuras
orgdnicas e instalaciones, teniendo previsto para el futurc inmediato
continuar con los planes de cancelacidn de ramales no rentables y concent—
racion de estaciones y playas de maniobras.

La evolucion de la cantidad de carga itransportada por el ferrocarril
en los B ands que van desde el aflo 1970 hasta el and 1977, comparativamente
con el aumento del 17% del producio bruto interno indican una disminucidn
del 22,4% en Tn-Km. Estd demas decir que la causa de esta disminucidn se
debe al gran desarrollo del transporte por camiones, pero también podemos
citar que no hubo, en estos ands, un desarrollo econdmico argentino que
hiciera favaorable el transporte ferroviario.

El ferrocarril transportc en el and 1977, 20,17 millones de Tn.
de carga, correspondientes a 11.500 millones de Tn.Km, con un promedio
de 573 lm. de distancia media.

El principal producto transportado es el trigo con el 14,7% de 1la
cantidad total, los siguientes en orden de importancia son: el maiz con
13,2%, 8,2% de sorgo, T,7% de combustibles liquidos, 6,5% de petrdleo
crudo, 5,4% de azdcar y 3,7% de vinos, por lo que a estos articulos les
corresponde aproximadamente el 60% de la cantidad de transporte total.

Esto implica que, a pesar de la real declinacicn del transporte
total del ferrocarril, existe una tendencia especial para determinados
articulos.

Por ejemplo, si comparamos las cantidades transportadas de esos
productos en el and 1965 con el and 1977 tendremos: cereales 10%,
combustibles liquidos 68%, petrdleo crudo 83%, azicar 76%, vinos 81% y
cemento 35%; en consecuencia se puede decir gque, esa tendencia especial
es debida a Que esas cargas son las mas adecuadas para ser transportadas
por ferrocarril por su volumen y por la distancia a cubrir.

La fluctuacidn del transporte ferroviario anual estd regida por el

movimiento de los productos agropecuarios, siendoe especialmente alta



la producida entre los meses de abril a julio, debida al aumento del
transporte de maiz y sorgo. El azilcar también es uno de los productos

principales que activa el itransporie entre los meses de julio a octubre.



3. FUTURO DEL TRANSPORTE DE CARGAS FERROVIARIAS

Considerando a todos los medios de transportes concurrentes, 1ia
cantidad total de cargas transportadas en el pais durante los dltimos
10 ands se ha ido incrementando gradualmente, pero la participacidn del
ferrocarril indica una tendencia declinante desde el ano 1972. Se puede
decir que esta situacidn es debide a qQue las condiciones del mercado de
transporte ha virado desde el monopolio que ejercia el F.C, hacia el
mercado de la libre competicidn con el transporte automotor y también,
en menor medida, al estancamiento econdmico de los dltimos afios; pero al
mismo tiempo es el resulitado de poseer una ineficiente e inadecuada
infraestructura para el transporte de cargas como asi también de una
politica comercisl inapropiada.

3i el ferrocarril soluciona los diversos problemas existentes
{(Ver Cuadro No 1), procurando rapidez en los trenes de carga, la
puntualided de los horarios, sistematizacidn de los preavisos en las
llegadas de los trenes, meyor utilizacion de vagones especiales para
cargas especificas, promocidén en el uso de los contenedores y también
la adopcidn de medidas comerciales oportunas y adecuadas a las actuales
condiciones del mercado de transporte, es posible abriger-la esperanza de
incrementar el transporte por ferrocarril, teniendo en cuenta la fuerza
productiva y recursos naturales distribuides en 1a vasta tierra argentina.

Segin cifras calculadas por la S.E.T.0.P., se prevé para el ano 1934
un aumento del 75% en el volumen total de carges a transportar por el F.C.
{comparado con el del ano 1978), sin embargo, si se toman los 10 principales
productos el porcentaje es mayor.

Cuando se estudia el transporte de cargas para el futuro, lo esencial
es considerar sobre qué ramales o lineas deberd circular la carga y, en
consecuencia, cudles ramales no serd conveniente mantener; también es
menester analizar, en las lineas férreas que queden, en qué estaciomes
o playas deberdn operar los trenes. Este importante tema ha sido
especialmente tenido en cuenta en este proyecto debido a su relacicn
directa con los objetivos del mismo, por tel motivo emitimos nuesira

] - 7
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3.1. PLAN DE RACIONALIZACION DE LAS LINEAS

La Argentina comenzé en el afio 1857 su actividad ferroviaria y hasta
el ano 1955 construyé aproximadamente 44.000 Km. de vias. Pero, posterior-

mente, debido al avance del transporte caminero, al envejecimiento de las
vias férreas y del material rodante y, en consecuencia, al ofrecimiento
de un servicio ineficiente, los clientes se volcaron al transporte
automotor. Como resultado de este procesc los ferrocarriles fueron
disminuyendo gradualmente su importancia existencisl. Esto hizo gue F.A,
desde al ano 1970 iniciara la clausura y levantemiento de vias inactivas,
explotando actualmente el 79% (o sea 34.600 Km.) de su red en comparacidn
con la época de maxima prosperidad.

Pero el balance entre el ingreso y los gastos tiene ain un gran
desequilibrio por lo que pensamos gue tendrdn gque continuar activamente
con la cancelacién de lineas no rentables., Naturalmente, estd demds
decir que, en el estudio de la cancelacidn de lineas, se deberd considerar
la cantidad de pasajeros y cargas transportados em la actualided y su
potencial en el futuro, pero al mismo tiempo tendra que analizarse
profundamente en cada uno de los casos su utilidad desde el punte de vista
técnico-operativo. Ademds, debido a que el F.C. es un servicio gque no
solamente tiene la misidn de transportar pasajeros y mercaderias en forma
rentable, sino también el de promover y facilitar el desarrollo integral
de las distintas regiones de un pais, se deberd prever, al determinar 1a
cancelac16n de un servicio o ramal, que existan otros medios alternativos
que impidan el aislamiento de las zonas.

A continuacidn analizaremos a cada una de las 1ineas en particular:
A) LINEA URQUIZA

Tiene sus vias desarrolladas en la parte este del Rioc Parand,
convirtiéndose, de esta manera, en la conexidn ferroviaria que une las
principales ciudades de la Mesopotamia Argentina.

El ramal que une Fdtima a Rojas, compite con las lineas Mitre y
Belgrano, lo que hace necesario un estudio en conjunto con las tres lineas.
De clausurarse una de ellas, se considera como lo mds apropiado clausurar
el ramal de la linea Urquiza, por no poseer red ferroviaria mds alld
de Rojas.

El volumen de carga transportada por esta linea es solamente el 6%
aproximadamente, del total de los Ferrocarriles Argentinos y exceptuando
lag linea troncal entre F.Lacroze, Corrientes y Posadas no desempefla un rol

importante como medio de transporte.
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B} LINEA BELGRANO

Su red se extiende desde Buenos Aires, principalmente hacia el norte
y noroeste del pais, sirviendo actualmente de prolongacidn ferroviaria de
la linea Mitre, de Tucumdn al norte. Posee, ademds, dos lineas directas
Chile y Bolivia respectivamente, cumpliendo una gran funcidn en el
transporte de exportacidn e importacidn o ambos paises como asi también
en la circulacién de los productos primarios, azicar, petrdleo, etc.,
que se producen en el interior del pais.

El volumen de cargas ‘transportado anualmente llega al 30% aproximademente
del total del ferrocarril, siendo muy alta su contribucidn como medio de
transporte.

A pesar de ello y por poseer la mas extensa red, de las 6 administra-
ciones ferroviarias, debera realizar una profunda racionalizacidn de sus
ramales, sobre todo aquellos que se extienden paralelos a la Linea Mitre.

Sin embargo, tramos como los de Embarcacion-Formosa, donde el
ferrocarril es el unico medio de transporte, pensamos que deberd continuar
su explotacidn comprimiendo al maximo su déficit.
€} LINEA MITRE

La red ferroviaria de la linea Mitre abarca la parte norte y central
del pais, con sus dos lineas principales de Retiro a Tucumdn y Rosario
a Cdérdoba.

Realiza el acarreo de las cargas desde los centros de desarrollo del
norte, come Rosario, Cordoba y Tucumén hacis Buenos Aires, uniendo las
ciudedes industriales de San Nicolds, San Lorenzo, Santa Fe, etc. y
también cubriendo la importante misidn de transportar los cereales,
el azicar, el petréleo y sus derivades, etc. que se producen en la zona
central del pais. Asimismo es sumamente importante la cantidad de cargas
que recibe de la Linea Belgrano a través de los intercambios.

A la linea Gral.Mitre le corresponde el 30% del tonelaje de cargas
llegadas a destino, considerando el total de F.A., ello indica el
importante rol que tiene asignado dentro del sistema de transporte
interlineas; sin embargo es necesario acotar que, en la zona central,
entre las ciudades de Rosarioc y Cérdoba, este F.C. posee 4 ramales
secundarios paralelos y distanciados entre si en aproximadamente 40 Km.,
por lo que, a los efectos de promover una eficiente explotacidn de la
infraestruetura, consideramos que pueden ser racionalizados (clausurande
uno o dos de ellos) sin provocar inconvenientes en la circulacion de los

trenes principales,



Ademds la via extendida de Norte a Sur que une directamente a Rosario
con la zona de Bahia Blanca, a causa de su estratégica ubicacidn,
deberia tener un mejor aprovechamiento como alternative de transporte.

D) LINEA SAN MARTIN

El F.C.Gral.San Martin estd compuesto por su linea principal que
une directamente la Capital Federal con la ciudad mdas importante del
oeste que es Mendoza y la linea que corre paralelamente a la troncal,
separadas hacia el sur unos 100 Km. y las lineas de interconexiones de
las dos lineas anteriores. Tanto para el transporte de los pasajeros
y carga genernles como para transporte hacia Chile, cumple una importente
misidén conjuntamente con la linea Belgrano con la que se interconecta.

Por encontrarse entre las lineas Mitre y Sarmiento, todos los ramales
gque corren de Norte a Sur y unen a estas lineas, tienen importantes
misiones.

Perc los tramos entre V.Valeria-Laboulaye-Sampacho-La Carlota-Rufino-
Rawson-Arribenios, etc. son tramos que deberdn ser objeto de consideracidn.
E) LINEA SARMIENTO

Se encuentra ubicada entre las lineas San Martin y Roca, extendiéndose
en forma de abanico hacia la zona central de La Pampa; no posee, como las
lineas Mitre y San Martin, la misién de unir directamente las grandes
cindades del interior del pais, por lo que en el rubro pasajeros, dedica
mayor esfuerzo a los trenes suburbanos.

En el transporte de carga contribuye tan sdlo con el 6% de la cifra
total de F.A., siendo el cereal el principal preducto acarreado; cabe
mencionar que esta linea, conjuntamente con el F.C.Urgquiza, mantiene el
rubro de transporte de hacienda, a pesar de que en los otros Ferrocarriles,
ha sido captado prdcticamente en su totalidad por el transporte automotor.

Esto significa que, excepiuando el ramal extendido de Norite a Sur
que sirve de unidn a las lineas Roca y San Martin y el iramo de via
principal entre Once y Toay, las demds vias tendrdn que ser objeto de
estudios de racionalizacidn a los efectos de dejar las que realmente sean
imprescindibles para el funcionamiento eficiente de todo el sistema
ferroviario,

F) LINEA ROCA

La red ferroviaria de esta linea se extiende hacia las zonas del
sur, con muy poca competencia con otras lineas.

En lo relative a las cargas, exceptuando el trigo que se produce en

La Pampa himeda y se exporta desde Bahia Blanca y el cemento que se produce



en la zona de Olavarria y se transporta a todas las partes del pais,
no existen otras cargas interesantes en este F,C. siendo del 17% el
porcentaje de contribueidn al transporte total de cargas.

Debido o que el trazado de sus vias, forme aproximadamente una malla
sobre el territorio de la provincia de Buenos Aires, distanciadas en
solo 50 Xm. entre si, existen muchos sectores en los gue la rentabilidad
es demasindo baja, {por ejemplo Chas, Ayacuche, S.Agustin, Tandil,
Loberia, Bolivar, Saavedra,etc) por lo que serda menester estudiar la
racionalizacidn de los mismos.
NOTA: Se anexa a este informe el programa de clausura de ramales

confeccionado por F.A.

3.2. TPROYECTC DE CLAUSURA Y CONCENTRACION DE ESTACIONES DE CARGAS

(GRAN BUENOS AIRES)

En el caso de disponer la centralizacidn de las operaciones de carga
en un mimero mas reducido de estaciones que las que existen en la actualidad,
es evidente que en el estudio de eleccidn de las instalaciones a clausurar,
deberan ser tomadas en cuenta diversas informaciones, como por ejemplo:
volumen de carga despachada y recibida, cargas factibles de ser captadas por
el ferrocarril al mejorar el servicio actual, ubicacidn de clientes,
desarrollo future de la zona en cuestidn, etc.

Por otro lado, tedricamente la ubicacidn de la estacidn concentradora,
deberia ser el ceniro geogrdfico de las zonas de influencias de las
estaciones a cancelar, pero si debemos elegir a una de las estaciones
existentes, debe determinarse teniendo en cuenta también las posibilidades
de remodelacidn de las instalaciones existentes, existencia de caminos
principales y otras comodidades para los usuarios que se verdn obligados
a trasladarse para usar los servicios del ferrocarril.

Desde estos puntos de vista hemos efectundo 1a concentracidén de las
estaciones de cargas de las tres lineas afectadas por este proyecto.

Independientemente de los estudios de concentracidn de estaciones de
carga en el Gran Buenos Aires que realizdé F.A., cuyos resultados se
adjuntan e este proyecto; esta comisidn emite su propia opinidn, con
respecto a las estaciones pertenecientes a las lineas afectadas a este
estudioc y considera dejar 14 instalaciones de las 48 existentes, como se
indica en el cuadro No 2. FEl andlisis detzllado de la concentracidn de
estaciones (por Linea) es el que se describe en los siguientes puntos,
dejando aclarado que las propuestas de clausura de estaciones se refieren,

exclusivamente, al aspecto operativo y/o despacho y recepcidn de cargas.
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CUADRC No 2  ESTACIONES CONCENTRADORAS Y CANTIDAD DE ESTACIONES

LINEA ESTACIONES CANTIDAD DE
CONCENTRADORAS ESTACIONES
Antes Después
MITRE Colegiales, Km.1l6, Gral. 19 5
Pacheco, Victoria, Florida
SAN Pelermo, La Paternal, 12 4
MARTIN Alaanza, José C. Paz
SAR- Caballito, Haedo, Merlo, 17 5
MIENTO Lujan, San Justo

3.2.1. LINEA MITRE

La estacidn Retiro Cargas debera transferir sus operaciones a la
estacidn Colegialos y a la Playa Km.16.

Las instalaciones de vias y parte del terreno deberdn ser utilizadas
para la composicidn de los trenes de pasajeros generales y para los
posibles proyectos futuros.

La estacidn Nunez dejara de funcionar como estacidn de cargas,
concentrando sus operaciones en Colegiales, las estaciones V.Pueyrreddnm,
San Martin y V.Ballester deberan centralizar la actividad de las cargas

ten la playa Km.16, para lo cual esta ultima deberd ser reacondieionada
a los efectos de poder cumplir con el despacho, recepcidén y manipulec de
cargas.

A pesar de que la estacidn Gral.Pacheco tiene poca importancia desde
el punto de vista del volumen despachado y recibid o y ademds estar
ubicada a sdlo 17 Km de 1la Playa Km.16, deberd sefuir operando como
instalacidn de cargas, debido a que dentro de esa zona no existe otra
estacidn conveniente por lo que se transformard en la estacidn centralizadora
de la misma, eliminando Escobar, Ing. Maschwitzs, Benavidez, Garin, Matheu,
Zelaya y El Talar.

La estacidn Victoria deberd concentrar las operaciones de carga de

San Fernande y San Isidro.

- 11 -



la estacidn Florida debers absorber las actividades de la estacidn

L.M,Saavedra.
3.2.2 LINEA SAN MARTIN

La estacidn Retiro Cergas deberd trasladar su actividad a la
estacidn Palermo, por ser ésta la de mayor importancia dentro del Gran
Buenos Aires, desde el punto de vista del movimiento de cargas {en 1977
operd con 300.000 tn.) y ademds porque los terrenos de la actual playa
de la estacién Retiro Cargas, han sido destinados para la futura Estacién
Terminal de Omnibus.

Debido a que la estacidn La Paternal moviliza mas de 270.000 ton/afio,
se justifica su permanencia.

Se deberd acondicionar dentro del dmbito de Alianza instalaciones
adecuadas para el despacho y recibo de cargas a los efectos de centralizar
la operatividad de las estaciones Saenz Pena, Caseros, Palomar y Hurlinghan.

La esbacidn José C.Paz deberd absorber la actividad de cargas, de
las estaciones Muiiiz, Derqui y Pilar.

3.2.3., LINEA SARMIENTO

La estacidn Caballito, debide al importente volumen de cargas
despachado (270.000 tn/afic), deberd mantener su condicidn.

Las estaciones Liniers, Castelar e Ttuzaingd serin concentradas en
Haedo. Las estaciones Fco.Alvarez, Marcos Paz, San Antonio de Pauda y
Mariano Acosta se concentrardn en Merlo.

La estacidn Lujén, a pesar del escaso volumen de cargas, deberd
ser mantenida por su condicidn de estacidn de empalme con 1a linea Mitre
y se cancelard Gral. Rodriguez.

La estacidén San Justo tiene un importante movimiento de carga por
lo que justifica que sea la centralizadora de la operatividad de cargas

de las estaciones Tablada y Santa Catalina.
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4, PROYECTO DE MODERNIZACION DE PLAYAS DE MANTCOBRAS

4.1. CONSIDERACIONES BASICAS

El trabajo de una playa de clasificacidén y formacidn de trenes
dentro del sistema de transporte ferroviario, es un proceso inevitable
e impreseindible para el reciproco transporte de cargas entre estaciones.
En consecuencia, aumentar la oficiencia y por ende la produccidn, lo
mds racionalmente posible, es un tema de mdxima importancia en el
transporte de cargas. Por elle y considerando la actual estructura de los
Ferrocarriles Argentinos, serd necesario racionalizar sus instalaciones
cancelando y concentrando los patios de maniobras en modernas playas,
que posibiliten un Ferrocarril competente dentro del mercado del transporte.

En el presente, el trabajo de las playas de maniobras es prdcticamente
manual, realizado en instalaciones avejentadas, sin una distribucidn de
vias estable debido al estado precaric de mantenimiento en la mayoria
de las playas; todo lo cual atenta contra una buena organizacidn de los
diferentes trabajos que deben realizarse en instalaciones de este tipo,
agravado ademds por los deficientes sistemas y medios de comunicacidn
en general.

Al estudiar el proyecto de cancelacidn y concetracidn de playas de
maniobras se deberd realizar, separadamente, a la linea Belgrano (trocha
1.000mm) y a la linea Urduiza (trocha 1.435mm) por la diferencia de
trochas, fomando en cuenta siempre el funcionamiento integral y eficiente
de todo el conjunto.

Con respcto & la linea Roca y a pesar de que pertenece a las
l1ineas de trocha ancha, debido a gue su red ferrovioria se extiende hacia
la zona sur con exlusividad, podrd proyectarse una playa separada del
resto de las lineas, dentro del Gran Buenos Aires, siendo lo mds adecuado
ubicarla en en actual Km.5 pero modernizada.

Por lo tanto, lo que esta comisién debe estudiar en profundidad es
la concentracidn de la operatividad de los vagones, en una playa modernizada
para las tres lineas de itrocha ancha restantes, o sea Gral.Mitre, Gral.San
Martin y Sarmiento, gue actualmente fienen sus respectivas playas en las
zonas norte y ceste de la Capital Federal.

Evidentemente que también en este caso es necesario considerar el
transporte reciproco de los cuatro ferrocarriles con trocha de 1.676 mm
y también las cargas transferidas con la linea Belgrano, principalmente

en Tucumén, Cdérdoba y Mendoza.

- 13 -



Actualmente existen 12 playas importantes y otras de menor capacided

que efectdan maniobras con vagones en las distintes Lineas. {Cuadro No 3).

CUADRO No 3  PLAYAS IMPORTANTES

LTNEAS PLAYAS IMPORTANTES

MITRE Km.16-Rosario-V.Maria-Tucumdn

SAN MARTIN Alianza-Rufino-Avanzada—PaImira-Retiro
SABMIENTOQ Haedo-Mecha-Gral.Pico

Aungue en todos estos patios de maniobras las instalaciones son
obsoletas, se considera gue poseen la suficiente capacidad de vias como
para absorber posibles y considerables incrementos de trafico, pero si
se concreta el plan de racionalizacién de playas se deberan modernizar
las instalaciones y equipos de aguéllas que permanezcan para ejecutar

un transporte competitivo basado en trenes directos.

4.2. UBICACION DE LAS PLAYAS EN LAS VIAS PRINCIPALES DE LAS LINEAS

AFECTADAS

La ubicacidn de las playas actuales en las vias principales de las
lineas Mitre, San Martin y Sarmiento estd representada esquemdticamente
en la figura No 1.

Es evidente que el emplazamiento de estas playes respondid a
exigencias y condiciones de la época de auge del ferrocarril, estando
ubicadas en puntos de mucha concentracidn de cargas, bifurcacidn de lineas
y lugares de trasbordo entre lineas de distinta trocha, por lo tanto ¥
para el futuro, deberd ser replanteado el problema de la cantidad ¥
ubicacidn de los patios necesarios para el buen funcionamiento de todo
el sistema ferrovial, estos estudios se deberdn baser, principalmente,
en los resultados del proyecto de racionalizacidn de estaciones de
cargas del Gran Buenos Aires y el de cancelacidn de ramales,

Considerando el total de playas del pais, para el futuro,

excluyendo Alianza, se estima que no tendrdn un gran movimionto de vagones,
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debido a que se incrementard el transporte en tremes directos. Por esta
razdn, en las principales playas del interior del pais, se considera que
se deberd aumentar la eficiencia del trabajo de la playa, especialmente

por pequenos lomos sin llegar a la automatizacidn. -

A continuacidén expresamos nuestra opinidén sobre las principales
playas de las lineas relacionadas a este estudio de concentracidn y
modernizacidn de patios de maniobras.

4.2.1., LINEA MITRE

Playa Rosario Parada: estd ubicada en el punto de bifurcacidn de
las 2 vias principales de esta linea (hacia Cdrdoba y hacia Tucumad),
es evidente que la disposicién de esta playa es conveniente para las
cargas destinadas al puerto, no siendo adecuada operativamente, como
instalacidn de escala, para los trenes de cargas que deben seguir hacia
otras direcciones (ascendentes o descendentes) ya que necesariamente
todos los trenes deben invertir su formacidn, lo que genera otros problemas
como por ejemplo la ubicacidén de los vagones con freno que exigird la
reformacidn del tren impidiendo la salida inmediata de los convoyes.

Por esta razén se considera necesario, para el futuro, instalar
un empalme que haga posible un trdfico mds directo entre Tucumdn,
Cérdoba y Buenos Aires, reduciendo la cantidad de maniobras y, en
consecuencia, el tiempo total de viaje de los trenes directos al mismo
tiempo que reduce las tareas de la playa.

Se estima que este patic deberd seguir su actividad en el futuro,
permitiendo, de esta manera, hacer etapa a los itrenes de carga directos,
hacia Tucumin via La Banda y hacia Cérdoba via Villa Maria.

4.2.2. LINEA SAN MARTIN '

Las actuales playas principales de Alianza, Avanzads y Palmira estdn
ubicadas verdaderamente en lugares adecuados como asi también los otros
patios medianos y chicos que posee esta linea.

En el futuro deberd realizar el ordenamiento de las playas chicas
dentro del Gran Buenos Aires, reforzando la importancia de la playa Alianza
fomentando el sistema de transporte directo de cargas.

4.2.3. LINEA SARMIENTO

Como consecuencia de que a partir de la estacidn Suipacha las vias

se abren en forma de abanico, la via principal pierde su importancia

como tal, al producirse la dispersidn del trdfico de cargas.
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Aceptando el actual esquema de vias, la ubicacidén ideal de una
playa para esta linea seria, justamente, en Suipacha desde donde Se
concentra o diluye la corriente de cargas hacia o desda Buenos Aires,
sin embargo actualmente las funciones la cumple la playa de Mecha.

En el futuro se deberd conservar este estade actual para las playas
de esta lfnea, con excepcidn de las instalaciones de Caballito, Lujan
y Haedo que perderdn preponderancia en cuanto al funcionamiento global
como sistema.

Es necesario destacar que este F.C. posee la via de circulacidn de
Norte a Sur que une Huinca Renancd (F.C.San Martin) con Darragueira
(Linea Gral.Roca) y que debido a su estratégica ubicacidn deberia ser
mas utilizada para el trdfico ferroviario interlineas, usando como base
de operatividad a las playas de Gral. Pico (143 vagones/dia) y

Darragueira (271 vagones/dia).

4.3. ANALISIS PARA LA CONCENTRACION DE LAS PLAYAS DE MANTOBRAS
4,3.,1. VUBICACION
En el presente, cada linea posee, dentro del Gran Buenos Aires,
una playa importante, desde la cual se efectda la distribucidn de vagones
hacia las respectivas estaciones de carga y al puerto.
Las playas del Gran Buenos pertenecientes a las 1ineas Mitre,

San Martin y Sarmiento se detallan en el Cvadro No 4.

CUADRO No 4 DISPOSICIONES DE LAS PLAYAS DEL GRAN BUENOS ATRES

LINEA PLATAS PRINCIPALES OTRAS PLAYAS
MITRE Km.16 Retiro~Colegiales
Vietoria-Florida
Pacheco
El Talar
SAN MARTIN Retiro Palermo
Alianza La Paternal

Jozé C.Paz

SAR- Haedo Caballito-San Justo
MIENTO Merlo-Lujdn
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En general es deseable que la ubicacion de las playas satisfagan
lgs siguientes condiciones:

a) Estar ubicada preferentemente entre las zonas productoras y consumi-
doras, de las mercaderias a transportar y en las cercanias de las mismas.
Esto evita los falsos recorridos y permite una rapida distribucidn de
vagones.

b) Estar emplazada en puntos de bifurcacidén o empalmes para hacer
posible una adecuada transferencia de cargas entre lineas principales.
Facilita la formacidn de trenes haciendo posible un transporte eficiente.
¢} Deberd estar ubicada en las proximidades de los puertos para fa-
cilitar la distribucidn de vehiculos a ese lugar.

Ademds se requiren otras caracteristicas relacionadas con la
capacidad y proyecto futuros:

d) Poseer capacidad de estacionamiento para los vagones que por dias
feriados, domingos u otras causas deban esperar para su carga y/o
descarge.

e) Poseer terrenos libres para proyectos futuros.

Considerando estos requisitos minimos, podemos decir que los patios
de maniobras de Kildmetro 16 (Linea Gral.Mitre), Alianza {Linea Gral.
San Martin) y Haedo (Linea Sarmiento) estdn emplazados en adecuados
terrenos,

4.3.2. CONCENTRACION

Si bien desde el punto de vistae de le ubicacidn, las playas en
estudio satisfacen las condicicnes minimas, no ocurre lo mismo con otros
requisitos. Las actuales playas fueron disefadas, en su momento, para
una carga de trabajo mucho mayor que los actuales niveles de operacidnm,
lo gque supone gue poseen una capacidad insitalada no aprovechada, sin
embargo si se concentrars en una de ellas, la actividad del conjunto,
dicha capacidad seria insuficiente por lo que es menester ampliar esos
valores. Ademds los equipos e instalaciones que tienen las playas de
¥m.16, Haedo y Alianza son excesivamente obsoletos como para afrontar una
centralizacidn. También debe tenerse en cuenta que la cantidad de vagones
operados por die no permite unae automatizacidn adecuada para cada playa
individualmente, por lo que para aumenter la eficiencia del trabajo de
playa y aprovechar al mdximo una modernizacidn, habrd que concentrar la
operatividad en uno o dos patios. ©Para el caso que estamos analizando,

existen 3 posibilidades.
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lro. Concentrar la operatividad de las 3 playas en un solo lugar.
2do. Concentrar la operatividad en 2 de las playas.
3ro. Modernizar las actuales playas en estudio.

Cada una de estas posibilidades puede contemplar, ademds, dos
alternativas, I) Utilizando los terrenos de una de las playas existentes,
o IT) Emplazar la o las playas en un nuevo lugar,

Tomando en cuenta todas estas variantes y condicicnes para el caso en
estudio, resulta muy complicado resolver los problemas que dieron origen
a este proyecto si se desea concentrar la operatividad emn un solo lugar y
usando una sola de las instalaciones actuales., Por lo tanto consideramos
mis conveniente y practicable unificar principalmente la operatividad de
2 de las playas en una de las instalaciones actuales modernizada.

Tomande como base esta solucidn, el siguiente cuadro muestra el

lugar adecuado para el emplazamiento de la playa, de acuerdo a cada variante.

CUADRO No 5 EL LUGAR DE ADECUADO PARA PLAYA COMUN

LINEA MITRE SAN MARTIN SARMIENTO
MITRE 1} Retiro Lujdn
2) Nuevo Emplaza-—
miento
SAN MARTIN ! 1) Retiro 1) Alianza
2) Nuevo Emplaza— 2) Mercedes
miento
SARMIENTO Lujdn 1) Haedo

2) Mercedes

Describiremos a continuacidn los principales problemas que se
presentan para lograr una solucién integral del caso en analisis.

Dentro de un radio de 100 Km, desde la Capital Federal, las 1inecas
San Martin y Sermiento pueden lograr la unificacidn de la operativided en
una sola playa, pero si se desea anear a esto, los trenes del F.C. Miire,
seria sumamente dificultoso lograr una solucidn integral adecuada por

laos siguientes motivos:
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1) Llas cargas pertenecientes a las zomas del norte del pais que son
transportadas por el F.C.Gral.Mitre desde o hacia Buenos Aires por su
via principal (Retiro-Rosario) se pueden clasificar en dos tipos desde
el punto de vista de su origen o destine o sea ler.caso: cargas que
tienen origen o destino a estaciones de la misma linea y en el segundo
caso a estacionos de otras lineas.

Por razones operatives para las cargas del primer caso, es
conveniente que sigan circulando come hasta el presente, pero para el
segundo caso y a los efectos de unificar el trdfico con las otra lineas
afectadas a este estudio es conveniente gque se deriven desde Rosario
hacia Pergamino-Vagues y posteriormente entrar en el sistema centralizado
de cargas que propone este proyecto, ahora bien, esto es correcto desde
el punto de vista operativo, sin embargo no aporta beneficios para lograr
la concentracién de los trabajos de playa en un solo lugar y por lo
tanto no permite optimizar los resultados integralmente.

2) Le via simple de 110 Km eproximadamente gue une Rosario-Pergamino-
Vagues-Lujdn, posee un deficiente mantenimiento, lo que no permite a los
trenes circular a velocidades adecuadas para ofrecer un buen servicio.

Tomande en cuenta estas desventajas, no es conveniente para el
servicio de trasporte y operativamente, concentrar en una sola playa la
actividad de las tres playas importantes que poseen, las lineas
relacionadas a este proyecto, en el Gran Buenos Aires.

De aceptarse la propuesta de este estudio, o sea unificar las
operaciones de 2 de las playas en una de ellas pero modernizada, se
deberdn concentrar al miximo las cperaciones de los trenes, en esta
dltima, para obtemer un dptimo aprovechamiento de las instalaciones.

4.3.3. UBICACION DE LA FUTURA PLAYA CONCENTRADORA

La eleccidn del lugar par la futura playa presenta dos alternativas

concretas A} Emplazamiento del patio de maniobras en una ubicacidn nueva,
lo que significa no utilizar los terrenos de las actuales playas y B)
construir el nuevo patio, utilizando el espacio de alguna de las actuales
playas importantes.

A) Con respecto a esta posibilidad, se considera como lo mds adecuado
desde el punto de viste de la disponibilidad de terrenos ubicarla en las
proximidades de las ciudades de Lujén y Mercedes en cuyas cercanias se
empalman las lineas Mitre y San Martin al F.C. Sarmiento y por o tanto

también ofrece la posibilidad de unificar, adecuadamente, las operaciones
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con los trenes. Con respecto al lugar concreto de emplazamiento pueden
plantearse 6 variantes, cadea una de las cuales presenta ventajas e
inconvenientes, que en apretada sintesis se explican en el cuadro No

del Anexo. Del estudio de esas 6 variantes, consideramos como la mas
conveniente a la veriante No 3 ya que ofrece mayores beneficios desde

el analisis de las condiciones topogréficas, operativas, factibilidad de
obras, etc. etc. Sin embargo, comparativamente con la ubicacidn de

las actuales playas del Gran Buenos Aires, este lugar de emplazamiento
tiene la desventaja de no ofrecer la posibilidad de una distribucidn y
recoleccidn acelerada de vagones hacia o desde las estaciones de mayor
movimiento del drea metropolitana y el puerto, debido a la distancia
existente. Ademds deben tenerse presente los inconvenientes mencionados
al analizar la unificacidn del F.C.Mitre en el punto anterior; por lo
que, comparativamente con la vbicacién de la playa de Alianza por ejemplo,
esta posibilidad no es buena,

B} Luego de haber estudiado las distintas posibilidades, ubicaciones,
infraestructura, etc., de las playas de Haedo, Km.1l6 y Alianza,
consideramos que esta iliima es la que ofrece mayores ventajas por los
siguientes motivos.

Tedricamente, es ideal que la futura playse esté ubicada sabre la
linea de mayor movimiento de cargas y préxima a los lugares que concentran
la mayor operatividad de vagones cargados y descargados.

Actualmente lz que mejor cumple esta condicidn es la playa de Alianza,
ademas consideramos que en el futuro también serd la linea San Martin
la de mayor trafico de cargas, lo gque reforzaria la presente eleccidn.

Desde el punto de vista del encaminamiento de vagones, Alianza,

y Haede se encuentran en mejores condiciones que la playa de Km.16,
Ya que si se elige Alianza como playa concentradora, los trenes de
carga de la linea Sarmiento pasardn a la linea San Martin a través de
un empalme a construir en las proximidades de la ciudad de Mercedes.

Mientras tanto los vagones del F.C.Gral.Mitre podrin ser transferidos
a las vias del San Martin por un empalme a emplazar en las cercanias del
Km.82,5 de la via principal de este dltimo, en este caso solamente
deberdn ser transportados a Alianza, aquellos vagones que convenga
operar en esta playa, manteniendo el resto como en las actuales condiciones,

de acuerdo a los problemas ya mencionados.
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De ser Haedo la playa concentradora, los +trenes de ia linea San
Martin deberdn ingresar a las wias del Sarmiento por un nuevo empalme
ubicado en Mercedes y el F.C.Mitre enviaria parte de sus vagones a
través de la estacidén Lujdn, y la otra parte circularia como lo hace
actualmente, por los mismos motivos que se mencionaron en pdrrafos
anteriores.

Elegir a la playa Km.1l6 como centralizadora parcial o total de la
operatividad de los vagones, resulia muy difiecil, ya que prédcticamente no
existe una rute adecuada gque permita una circulacidn eficiente desde el
punto de vista de Trdfico (Encaminamiento de vagones).

En consecuencia y de acuerde con estos andlisis, la futura playa

unificadora deberd estar ubicada en los actusles terrencs de Alianza.
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5. GENERALIDADES DEL PROYECTO DE LA FUTURA PLAYA DE ALIANZA

5.1. MISION DE LA PLAYA DE ALTANZA

La playa de Alianza del futuro deberia proyectarse de manera que
permita elevar la eficiencia del trdfico de cargas en general, concentrando
la mayor parte de la operatividad de las tres playas afectadas a este
proyecto y permitiendo también obtener importantes ventajas en la
racionalizacidn de todos los recursos existentes (personal, locomotras,
vagones e infraestructura). Para lo cual serd necesario due cumpla con
los objetivos siguientes:
1. Deberd concentrar la operatividad de todos los trenes directos de
las 1lineas San Martin y Sarmiento y de algunos trenes del F.C.Gral.Mitre.
2. Deberd ser también la base operativa de los trenes de maniobra de las
1ineas mencionadas.
3. Asimismo debe servir de conexidn para el trafico que va o viene del
puerto de Bs.As., regulando, sobre todo, el envio de vagones, de acuerdo a
la capacidad de descarga de las instalaciones portuarias.

4, Permitird ademds coordinar el trdfico interlinea de la trocha ancha.

5.2. DIAGRAMACION DE LAS PRINCIPALES RUTAS EN EL FUTURO TRAFICO DE CARGAS
Para realizar la concentracidn operativa de los trenes de carga,

en la futura playa de Alianza, esindispensable conectar, convenientemente

a las lineas afectadas, por lo cual es necesaric construir un empalme en

las proximidades de la ciudad de Mercedes, enter las lineass Sarmiento y

San Martin y ademds instalar otra via de empalme en el cruce de las vias de

los ferrocarriles Mitre y San Martin en las cercanias de la cindad de

Lujén,

Evidentemente estas instalaciones tienen por objetive permitir el mcceso
de los trenes de carga a la futura playa de Alianza, lo que traers aperejodo
modificaciones en la ruta de los trenes de carga, como se indica a
continuacidn:
a2) Linea San Martin

I) Deberd eliminar las funciones comerciales ¥ la operatividad de la

carga y descarga de vagones de Retiro Cargas transfiriendo esas funciones

a la estacidn Palermo.

II) Le distribueidn y recoleccidn de vagones de Puerto Maderc, Palermo,

La Paternal, José C.Paz, etc. se hard desde Alianza, como en el presente.
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b) Linea Sarmiento
I) A los efectos de operar en la playa de Alianza, todos los trenes de
cargas directos con destino a Bs.As. Pasarfin a la lines San Martin por
el empalme ubicado en las cercanias de le ciudad de Mercedes, con
excepeidn de los trenes de haciende directos a Mataderos y los condicionales
entre Lujdn y Haedo.
Consecuentemente, la playa de Haedo dejara de cumplir parcialmente

con las principales funciones actuales.

17} Los trenes directos de hacienda con destinc a Mataderos, podrdn
dejar y/o tomar vagones en la playa Haedo.

III) Los vagones a distribuir y/o colectar en las estaciones Merlo,

San Justo, Lujdn, etc., operardn em Haedo. En el case de Caballito,
debido a su importante movimiento de cargas, justificaria trenes
directos desde Alianza.

IV) Los vagones de esta linea con destino al puerto o viceversa, se
enviardn directamente desde Alianza {lo que implica la no utilizacién
del timel).

¥} E1 intercambio reciproco de vagones qQue actualmente se realiza con
la linea Roca a través de Témperley y Emp.Lobos deberd operar totalmente
en Alianza aunque estc signifique algin falso recorrido.
¢} Linea Mitre

1) Los trenes interlineas entre Rosario y Haedo y los que circulan
entre Pergamino y Km.1l6 deberdn operar en la nueva playa de Alianza para
1o cual ingresardn a la linea Gral.San Martin por el nueveo empalme a
construir en las cercanias del Km.82,500 de esta dltima linea.

II) Debera eliminarse la estacidn Retiro Cargas de esta linea y
concentrar las tareas que cumplia en Colegiales y Km.16., En consecuencia
todos los trenes de carga de larga distancia deberdn llegar o salir de
Km.16, exclusivamente. Los trenes al puerto operaran como hasta ahora.
III) Los vagones a distribuir y/o recolectar en Victoria serdn encaminados
desde Km.16 por el empalme Ugarteche hasta Retiro Cargas del San Martin
y luego transportados hacia su estacidén de destino.

IV) Los trenes directos a Cordoba, Rosario, Tucumdm, etc. y viceversa,
circulardn como hasta el presente por la via principal sin ser
transferidos a Ja playa Alianza.

V) La distribucidn y recoleccién de vagones de las estaciones de carga

de la vie principal se realizard como hasta ahora.
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VI) Debido a que la linea Gral.Belgrano tiene su via principal (Linea CC)
extendida en forma prédcticamente paralela a la vie principal de la linea
Gral.Mitre, desde Retiro hasta Rosaria, consideramos que pueden ser
transferidos todos los servicios de carga al F,C.Gral. Mitre, para lo cual
es necesario remodelar las principales estaciones de esta linea,
implementandolas con adecuadas maquinarias que faciliten y aceleren el
proceso de carga y descarga, principalmente el servicio de {ransporte pox
contenedores, posibilitando de esta manera la promocién de este mode de

transporte.

5.3. DIAGRAMA DE CIRCULACION DE TRENES
En base a los actuales diagramas de trenes proponemos para el Tuturo
los diagramas de circulacién de trenes que se muestran en los grdficos

No 1, 2, 3, 4 se refieren a los convoyes afectados por oste proyecto.
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6. ESTIMACION DE LA CANTIDAD DE TRENES Y VAGONES A OPERAR

La cantidad de trenes de F.A. estd variable segln los dias de la
semana. Tomando como base el orario de martes que tiene mayor movimiento
de trenes, modificandclo en cuanto a los trenes que estardn relacionados
con concentracion de las playas, hemos estimado la cantidad de trenes y
los vagones a operar en la actualidad y en el futuro, a su vez referiendose
al Matriz de Origen y Destino. Los datos de 1984 fueron obtenidos
de la informacidén suministrada por la S.E.T.O0.P.

La cantidad de trenes en la playa de Alianza incrementard como cuadro
No 6, No 7, No 9 desde 29 trenes hasta 100 trenes, incluyendo los trenes
condicionales y la cantidad de vegones a operar desde 300 vagones por dia
hasta 1.000 vagones por dia. Al respecto a la playa de Haedo esta cifra
reduciré desde 400 vagones por dia hasta 200 vagones por dia debido a
concentracidn a pesar de que se tendrd en cuenta el aumerto en futuro. La
capacidad de la playa de Km. 16 no permitird a reducir, ya que no podrd
cambiarse la operacidn de los trenes menos los de operados por Pergamino,

Por otra parte, los vagones a operar en las estaciones otras que
Alianza, Haedo, Km.16, se estiman como cuadro No 8, teniendo en cuenta la

concentracién y operacidn de vagones vacios.
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CUADRO N& 7 CANDIDAD DE

VAGONES PARA LOS TRENES

SECCION VAGONES SECCTON VAGONES

ALTANZA ~ MENDOZA 40 ALIANZA ~ SAN JUSTO 20

"~ PALMIRA 40 "~ SUIPACHA 40

"~ AVANZADA 40

" o Km T 30 TOAY  ~ MATADEDOS 25

"~ HAEDO 40

"~ PERGAMINO 40 ALIANZA ~ PUERTO 20

" ~ OLAVARRIA 40 " ~ PALERMO 20

"~ ROSARIO 40 *  ~ CABALLITO 20

"~ MECHA 40

"~ LOBOS 40
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CUADRO N® B CANTIDAD DE VAGONES DE LLEGADA Y SALI1DA PARA

LAS ESTACIONES DESPUES DE CONCENTRACION

SAN MARTIN SARMIENTO MITRE
ESTACION DES.} REC. SUM, ESTACION DES. [ REC. ESTACION DES. | REC. S,
{124}
PALERMD 0| 310 60 | CABALLITO 14| 21 KM 16 0 3 3
LA PATELXAL | 27 | 27 54 sMA 21| 2 RETIRO 4 3 7
(15} (15) {30) -
ALTANZA "] 4] 0 | HMAZDD 2 7 HURIS 0 2 2
V.
RETIRO 4 3 7 LINIERS 4] 4 PUETRREDON 0 k] 3
CASEROS 1 5 6 CASTELAR 0 0 S. MARTIN 2 3 5
. V.
SAENZ PENA | o 5 5 TTUZAINGD D 1 BALLESTER [V 2 2
{124)
PALOMAR 0 1 SUMA 2 12 SUMA 6 | 16 22
MURTINGIAM | © i MERLO 3 3 COLEGIALES 14 | 14 28
SUMA 20 | 30 50 MOREND 2 2 G. PACHECD 2 2 4
JOSE ¢. Paz 4 4 FAVARES [V 0 ESCOBAR o 0 0
. 18G.
MUNTZ 2 2 HORNDS [} 0 MASCHWITZ [} 0 1]
DERGUT 0 a 0 MARCOS PAZ | © 0 ! BENAVIDEZ 0 [i] 0
! ‘
I S.A. B !
PILAR 1 1 PADUA ol o [ EL. TALAR 1 1 2
: E |
|
SUMA 7 7 | M. ACOSTA ¥ 0 GARIN o 0 0
) MATHEUZE~
SUMA 5 5 LAYA [+} [} 1}
| LUJAN ’ 1 SUMA 3 3 6
. G. ;
: RODORIGUES | 1 1. VICTORIA 1 1 2
i k 5.
StiHA 2 2 FERNANTO 1 1 2
SAN JUSTO g | 9 s, ISIDOR 1 1 2
TABLADO 5 5 SIMA 3 3 6
STA.
CATALINA ] o FLORIDA 6 6 12
SMa 18] 14 SAAVEDRA o| o 0
SUMA 6 & 12
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CUADRO N2 9 ESTTMACION DE LA CANTIDAD

DE VAGONES
PARA LAS PLAYAS
{Vag./din)
DESPUES DE -

ACTUAL CONCENTRACTON | ANO 1984 FUTURO
LLEGADA 35 50 50 {90)
SALIDA 35 50 90 (90}

ALTANZA )
TRANSITO 226 500 830 (870}
SUMA 296 600 1,010 (1,050)
LLEGADA 7 12 20 (20}
SALIDA 7 12 20 (20}

HAEDO -
TRANSITO 367 103 171 (180)
SUMA 381 127 211 (220)
LLEGADA 3 16 27 {30)
SALIDA 3 16 27 (30)

Km. 16 -
TRANSITO 124 82 136 (140)
SUMA 130 114 190 (200)
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7. MODERNIZACION Y ACONDICIONAMIENTO DE INSTALACIONES

Se reacondicilonard la playa de Alianza, aumentando su capacidad de
trabajo, para poder maniobrar en el futuro, 2.000 vagones por dia
automatizando la clasificacién de vagones y utilizando dispositives de

control de la velocidad de los vagones, mediante reductores de velocidad

y carro de motor lineal.

7.1. DISTRIBUCION DE VIAS EN LA PLAYA

a) La longitud efectiva de las vias de llegada y salida serd de 600 m.
Este valor ha sido calculado teniendo en cuenia el poder tractive de las
locomotoras y la longiiud eficaz de las vias segundas de las estaciones
intermedias.

b} A las vias de llegadas y salidas se le adicionardn vias para el uso
exclusivo de los trdficos especiales haciendo posible agregar ese tipo

de carga directamente en las vias de llegada y salida. Actualmente es
necesario enganchar los vagones que tienen frenos automdticos después de
la locomotora, esto dificulta las maniobras del agregado de vagones a los
itrenes en las vias de llegada y salida. En el futurc, al incrementarse
el porcenta)e de vagones con freno, disminuirdan las complicaciones en la
formacidn de los convoyes.

¢} De todas las vias de clasificacidn, segin distintas direcciones, las
3 primeras vias ascendentes y las 2 idltimas descendentes se podran usar
también como vias de salidas. Actualmente, en las principales playas de
Ferrocarriles Argentinos se utilizan a las vias de clasificacidén tamhién
como vias de salida, esto se justifica posiblemente por el relativo poco
movimiento de trenes existente, pero en las playas altamente especializadas
esto no contribuye a la eficiencia de las tareas, por lo tanto, y mientras
el niimero de vagones a clasificar lo permita, se podrdn utilizar las vias
mencionadas para ese fin, no siendo recomendable hacerlo en otras
circunstancias. No es conveniente tampoco, utilizar mds de 2 vias de
clasificacidn, como vias de salida descendente.

d} Debido a que la longitud del terreno de la playa de Alianza, no es
suficiente para instalar vias exclusivas para conducir los vagones hacia
el lomo de descomposicién, se usardn para ese {in a las mismas vias de

recepcidn ubicadas antes del citado lomo.
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e} Pare hacer mds eficiente la tarean de clasificacidn de vagones se
instalard adicionalmente a las vias de clasificacién por direccidn
(ascendente) un grupo de vias clasificadoras por estaciones dotada con un
pequenio lomo. En el sentido descendente no se justifica por la poca
cantidad de estaciones gue existen después de Alianza pudiendo esta tarea
ser ejecutada en los extremos de las vias de clasificacién direccional.

f} En esta playa se han previsto 7 vias para el estacicnamiento de vagones
para los periodos en que la demanda de transporte disminuye considerablemente
y también para los especiales, no se prevén vias para el estacionamiento

de vagones que, debido a su estado, no puedan circular (radiados).

g) En este proyecto no estd previsto instalar las vias de clasificidén en
forma de plumas de flechas, del tipo S (simple) o D (doble) que hace
posible una minuciosa clasificacidn por estaciones o por tipo de cargas,

ye que se considera que esta funcién puede ser ejecutada en los extremos

de las vias de clasificacidn direccionales y por estaciones.

7.2. PLAN DE AUTOMATIZACION
a) Proceso de descompoesicién de trenes

Desde la cima de la lomo hasta la entrada de las vias de clasificacidn,
se 1nstalardn cambios automdticos cuyo manejo se hard a travéds de un
computador.

Los reduciores de velocidad se instalardn en dos posiciones, el
primer reductor ajusta la velocidad de salida del vagén y regula la
distancia entre los mismos, el segundo reductor conirola automaticamente
la velocidad de los vehiculos a la entrada de las vias de claisifcacién,
luego de este réductor la velocidad serd de 13 Km/h + 2 Km/h, todo este
proceso se realizarg ordenado por una pequeﬁa computadora.

b} Control de la velocidad

El1 control de la velocidad de los vagones clasificados serd realizado
automdticamente por el carro de motor linmeal.

Si se considera el tipe de vagones, el mantenimiento de las vias y
las condiciones topogrdficas del terreno actual, resulta que es mas
adecuado el sistema de los carros de motor lineal para el control de la
velocidad: Dentro de las vias de clasificacién la velocidad serd de 13 Km/
h + 2 Km/h y la velocided del enganche serd de 5 Km/h + 2 Km/h. En los

extremos de las vias de clasificacién se instalardn simples retenedores

de vagones.
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8. DESARROLLO DE OBRA Y COSTO

La obra se desarrollard en dos etapas, siendo la primera el plan de
corto plazo y la segunda el plan futuro. El plan de corto plazo insume
el tiempo necesario para realizar las obras que Se requieren para concretar,
eficientemente, la concentracién de la actual operatividad de las playas
relacionadas a este proyecto, este pericdo se estima en 5 anos. El plan
futuro prevé la ampliacién de las obras del plan de corto plazo y, en
consecuencia, el de la capacidad operativa de la playa cuande el volumen
de carga y la cantidad de vagones a maniobrar lo justifique.

Con el plan de corto plazo se efectuard la automatizacidén de la parte
de descomposicidén de tremes y también la automatizacidn del control de
velocidad de los vagones dentro de las vias de clasificacidn.

Por otro lado y debido a gque en el periodo de ejecucidén de las obras
del plan de corto plazo Se disminuird la capacidad de trabajo de la plays
Alianza, se deberd transferir parte de los trenes a las playas de Haedo,
Retiro y Mercedes.

El costo de las obras y el correspondiente posible cronograma es el

gue se muestra en el cuadro No 10,
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9. OTRAS OBRAS NECESARIAS PARA ESTE PROYECTO

Conjuntamente con los trabajos de construccidn de la futura playa de

Alianza es necesario realizar las siguientes obras:

0.1. VIAS DE EMPALME
a) Empalme de las lineas San Martin y Sarmiento en las proximidades de
la estacidn Mercedes

La vinculacién entre la linea San Martin y la linea Sarmiento en las
cercanias de la estacidén Mercedes (F.C. Sarmiento), propuestio por esta
Comi1sién, para el anterior proyecto de unificacidn de la operativided de
los trenes de pasajeros generales, es una instalacidén muy necesaria para
la concrecidén del presente estudio.
b) Empalme en el cruce de las lineas San Martin y Mitre

Es posible en la actualidad transferir los vagones de la linea Mitire
a la playa Alianza, si se pasa por Lujdn y Haedo (F.C. Sarmiento) y luego
a Alianza.

Pero para poder efectuar un transporte eficiente es necesaria la
instalacidn de un empalme que conecte a las vias de los ferrocarriles

Mitre y San Martin en las proximidades del Km. 82.5 de este ultimo.

9.2. XUEVA ESTACION DE CARGA EN ALIANZA

Los galpones y vias de carga y descarga actuales, en Alianza, que
entorpezcan la ejecucién del proyecto deberdn ser levantados y irasladados
hacia las nuevas instalaciones que se construirdn para tal efecto.

Para poder coneretar la concentracidn de estaciones es necesario
construir una nueva eStacidn de cargas en Alianza cuya capacidad anual de
carga despachada y recibida se prevé en 600.000 ton., teniendo previsto

también construir instalaciones para operar con contenedcres.

9.3. ALMACENAMIENTO DE COMBUSTIBLES LIQUIDOS

Debido a que en el presente los productos derivados del petrdleo
expedidos en Bs. As., son transportados en camiones tanques desde La Plata
y otros lugares del pais y considerando que en el futuro aumentard la
demanda de combustible, se puede suponmer, también, que se incrementard el
transporte directo en gran escala por Ferrocarril, por ese moiivo se ha

previsto una base de almacenamiento en Alianza.
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10.  EFECTAS DE LA MODERNIZACION DE UNA PLAYA DE MANIOBRAS

Al modernizar una playa de maniobras se obtendrdn los siguientes

resultados:

1) Elevacidn de la productividad de la playa

Con esie efecio se logra reducir considerablemente el tiempo de
permanencia de los vagones en las playas, mejorando la rotacién y
permitiendo ofrecer un servicio seguro, rdpide y puntual debido a las
siguientes causas:
a) El lomo de descomposicidén posibilite una clasificacidn constante con
conlrol avtomatizado de la velocidad de los vagones. Generalmente, en las
playas planas de los Ferrocarriles Nacionales del Japdn, pueden clasificarse
3 vag/personas y en las playas automatizadas (con lomo) es posible aumentar
ese valor a 11 vag/persona.
b) Al asegurar una operatividad constante, se puede prever el tiempo de
ierminacién de c¢ada tarea, lo que permite un uso eficiente de la

infraestructura.

2) Reduccién del costo por persenal (em el future)

Actualmente, en las playas de Haedo, Km, 16 y Alianza, la cantidad
total de empleados es relativamente baja, por lo que se puede ldgicamente
suponer que los efectos de la automatizacidén no serdn espectaculares en
el sentido de lograr una gran reduccidén del plantel, sin embargo al
construir una playa implementada con modernos instrumentes y aparatos, y
al incrementarse el volumen de trabajo de la misma debide al efecto
reactivador gque produce el ofrecimiento de un servicio eficiente, seguro
y puniual, podrd verse que la mecanizacién y automatizacidn de las tareas;

produce en definitiva buenas reducciones del costo por personal.

3) Establecimiento de métodos seguros de trabajo y mejoramiento del
dmbito laboral
Con una playa automatizada se suprimen las tareas peligrosas del
frenado de vagones y también se evita que los empleados caminen sobre la
playa para recoger las informaciones sobre los trenes y les vagones,
pudiendo de esta manera dedicarse a decidir los planes de trabajo y tomar

conocimiento de datos importantes.
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4) Efectos conexos

Con la concentracidn de las playas se logra un aprovechamiento mds

integral de la infraestructuras y de los terrenos disponibles.

5) Informacidén y datos

En este estudio no se ha tratado el tema sobre la automatizacidn
del proceso de informacidn, sobre la situacidén de la playa y también schre
otros datoes sumamente importantes para el manejo de la misma, pero
consideramos que F.A., en el futuro, deberia intreducir un sistema integral
de informacidn que permita conocer, al momento y correctamente, 1a
situacidn en toda su red, de manera que posibilite juzgar y tomar decisiones

en forma efectiva y solucionar rdpidamente los problemas.
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11. PALABRAS FINALES

Considerando los miltiples problemas que en el presente afronta F.A.,
hemos propuesto un plen que se adecua a las reales posibilidades de la
Empresa, teniendo también en cuenta que este modo de transporte debe
ocupar en el futuro un lugar importante dentro del mercado.

Sin embargo debemos mencionar que, principalmente, se analizaron

cuatro puntos claves para el desarrollo del presente estudio y que fueron

los siguientes:

lro. Racionalizacién de ramales, estaciones y playas.
2do. Ubicacién de la futura playa.

Jro. Capacidad de las instalaciones.

4to. Auvtomatizacidén y grado de la misma.

Con respecto al primero de los puntos, debimos estudiarlo a causa
de su estrecha vinculacidén con el tema de concentracidn y modernizacidn
de playas de maniobras en el Gran Buenos Aires, para lo cual hemos
aplicado conceptos bdsicos y fundamentales a los efectos de obtener y
emitir opiniones concretas sobre la posible futura red de los Ferrocaerriles
Argentinos con el objeto de hacer perfectamente realizable este proyecto.
En relacidn con los demds temas por ser especificos de este estudio,
fuercon desarrcllados en su oportunidad, a pesar de ello gqueremos reiterar
que la modernizacién de la playa de Alianza tiene una importancia
primordial, no sdélc por mejorar la operatividad y ofrecer un lugar de
trabajo moderno y seguro, sino también porque posibilitaria el ofrecer un
servicio adecuado a lg nueve era del transporie, en la cual el uso racional
y eficiente de todos los recursos y en especial los energéticos, exigiran
de los modos de transportes masivos una participacidén preponderante y en
consecuencia la BEmpresa Ferrocarriles Argentinos deberd estar preparada
para esa situacién, solucionando los diversos problemas que se mencionaron
en este informe y procurande promover la utilizacién de contenedores y la
combinacidén con los demds medios de transportes, a los efectos de dar
continuidad ml acarreoc de las cargas desde el origen hasta el destino y
lo que es mds importante impulsar un sistema integral de transporte, con

la participacién racional y equilibrada de cada medio.
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ANEXO
1. PROBLEMAS DEL TRANSPORTE DE CARGAS

El volimen de cargas del transporte ferroviario muestra una tendencia
en disminucién desde el ano 1971, Consideramos que el motivo de esta
declinacidn, es debide al cambio que se operé en el mercado del transporte,
al variar las condiciones de competencia con el iransporte automotor y al
estancamiento de la economia del pafs en los dltimos anos.

Sin embargo desde el punto de vista ferroviario puede observarse lo

siguiente:

1.1 Ineficiente sistema de transporte

El servicio de transporte ferroviario comparativamente con el
transporte automotor no ofrece un servicio igualmente competente,
especialmente en rapidez y puntualidad. Ademds como los clientes tratan
por todos los medios de comercializar sus productos a un precio ventajoso
en el mercadc y economizar el costo de transporte, el sistema de transporte
debe tener flexibilidad para poder responder a las exigencias de los
clientes.

Por ejemplo la cantidad de hacienda transportada en el ano 1978
disminuyé un 80% comparado con lo transportado en el ano 1965, consideramos
que la razén de esta brusca caida en la demanda, se encuentra en lo antes
mencionado, especialmente en el hecho antedicho en los tiempos de transporte.
l.1,a, Ubicacidn y cantidad de estaciones y playas .

Las playas y estaciones de carga estdn dispuestas tal cual como se
encontraban en la época de monopolio ferroviarie y aceptando que el
ferrocarril es un medio adecuado para el transporte masivo de mercaderias;
actualmente, existen muchas playas y estaciones con muy poco movimienito de
cargas. Por ejemplo, en el ano 1977 existian 2.023 estaciones y 147 playas
dispuestas en todo el pais, con excesiva cantidad de personal, originando
ésto un alto costo de transporte por gastos de mano de obra, y en
consecuencia dificultande el establecimiento de un sistema de transpoarte
adecuado y aumentando el deficit en el balance.

1.1.b. Estado y mantenimiento de vias, locomotoras y vagones

Actualmente existen 11 marcas diferentes de locomotoras con 1.170

unidades en servicio, pero debido a un mantenimiento demasiado insuficiente,
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no ofrecen el grado de confiabilidad necesarie para aSegurar un buen
servicio, siendo frecuente los accidentes y la rotura de las partes de
locomotoras, tode lo cual atenta contra el establecimiento de un transporte
estable.

Se considera que la principal causa de la falta de mantenimiento se
debe a la poca cantidad de empleados en los talleres y ademds a la
utilizacidn de maguinarias obsoletas.

En cuanto & los vagones, la mayorfa de ellos estdn excedidos de su
vida Gtil econdmica, e incluso existen vagones que por su precaric estado
no es posible utilizarlos y se encuentran estacionados en diversas playas,
sin que sean desafectados del plantel de los ferrocarriles.

Actualmente F.A. posee 800 contenedores y 53.600 vagones, de los
cuales, aproximadamente 23% de estos dltimos, estdn en estado inutilizables,
Ademds la Gotalidad de vagones de la trocha angosta y medie no tienen
enganches automdticos, ¥ sus puertas no son adecuadas para el transporte
"paletizado", dificultando un eficaz transporte y las operaciones de cargas
y descargas. .

Estos vagones se tendrdn que ir renovando paulatinamente por vagones
mds modernos.

Por otro lado, a causa del insuficiente mantenimiento de las vias,
es imposible aumentar la velocidad de los trenes de cargas.

Actualmente estdn en buenas condiciones de mantenimiento el 44,1% de
la longitud total de vias, de las cuales el 40,3% corresponden a la {rocha
ancha.

En el futuro se deber{a asegurar por lo mencs el mantenimiento de
las principales lineas, para lograr un {transporte rapide y puntual.

1.1.c. Inexistencia de modernas estaciones de cargas

En una estacidn de cargas moderna es necesario poseer sistemas de
carga y descarga adecuadas y una distribucidn eficiente de vias en 1la
playa, como asi también comodidades para las operaciones con otros medios
de transporte, ademds de instalaciones para el adecuado almacenamiento y
operatividad con las mercaderias,

En el presente las estaciones de carga de Ferrocarriles Argentinos
no poseen las necesarias y adecuadas instalaciones para hacer posible el
trabajo con autoelevadores, y ademds no esta suficientemente divulgado el
transporte por contenedores y el paletizado de las cargas. También se

debe acotar que el uso de los confenedores se realiza, la mayoris de las
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veces, como vagones comunes desaprovechando todas las ventajas que ofrece
esta moderna y eficiente [orma de transporte intermodal, ¥, en consecuencia,
los clientes no desean su uso.

De ahora en mds se deberia impulsar un sistema de transporte integral
con la participacién de todos los modos de transporte, promeviendo el
establecimiento de un sistema de explotacién comercial, que posibilite la
aplicacidn de tarifas intermodales ventajosas, tanto para el cliente, como
para las empresus, que podrdn aprovechar al mdximo, la capacidad de
transporte instalada.

También es menester fomentar el uso de contenedores para captar las
cargas comunes o susceptibles de ser transportadas en esos elementos,
utilizando trenes veloces,

1.1.d. Inexistencia de playas modernas

Las actuales playas de F.A. son todas planas con excepcidén de la de
Villa Marfa Gravitacidén (F.C. Mitre), ademds los trabajos en las mismas
no estdn mecanizados, por lo que no son eficiente los métodos de trabajo.
Por ejemplo, en la playa de Alianza se necesitan 1,5 horas para desarmar
un tren de 40 vagones y¥ 3 o 4 horas para formar un tren de 20 a 30 vagones.
Para efectuar unaz automatizacidén, ldgicamente es necesario realizar
inversiones, que de acuerde a las condiciones actuales no tendria sentido,
si no se espera en el futuro un rendimiento econdmico que haga justificable
la inversidn. Pero consideramos que en la Argentina, el transporte
ferroviario tendrd un importante desarrollo y exigird la modernizacidn de
las principales playas de las lineas troncales.

1.1.e. DNeficiente sistema de informacién

En la época presente, los clientes no solamente exigen un transporte
ripido, puntual y seguro, s1ino también un sistema de informacidn preciso
y de inmediata respuesta, con el objeto de realizar las reservas para el
transporte, conocer los prondsticos de llegada y obtener datos de los
trenes en camino etc., indudablemente es deseable un sistema integral con
utilizacién de computadoras electrdénicas, pero debido al costo de inversionm,
pensamos que mejorando considerablemente el gctual sistema de comunicacidn
telefénico, podria obtenerse sensibles progresos en el sistema de

informacidn.



1.2  Explotacion Comereial Inadecuada
1.2.a. Deficiente sistema de Ventas

El motivo del estancamiento del transporte de cargas en los
Ferrocarriles Argentinos, no es debido sélamante al sistema de transporte,
sino también por tener establecido una dindmice comercial no empresaria,
que ha sido la causa por la que parte, del volimen de cargas fue captado
por el transporte autamotor.

Actualmente F.A. tiene distribuidos en 16 puntos a los encargados de
promover las ventas del servicio, sin embargo no peoseen las necesarias
facultades para realizar una agresiva politica camercial.

1.2.b. Aplicacidn de un régimen tarifaric flexible

Para poder competir con el transporte automotor, serd necesario
aplicar una audaz politica tarifaria. En el presente F.A. tiene en
aplicacidn un régimen de descuento tarifario para determinados tipos de
trdficos, sin embargo para asegurar mayores ingresos deberd introducir una
politica adn mds pormenorizada, aplicando descuentos y otros incentivos no
solamente en cargas de gran volumen y de temporadas, sino también con las

demds cargas.
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2. ESTADO ACTUAL DE CADA MODO DE TRANSPORTE

Los ferrocarriles, en la Argentina, desde que iniciaron sus servicios
en el ano 1857, apoyaron al desarrollo econdmico cumpliendo la gran funcidn
de transportar los productos agropecuarios, materias primas para la
industria, etc. que Se producen en la vasta tierra argentina, uniendo las
zones productivas, los principales puertos y las ciudades importantes. Al
principio de este siglo ya tenia instalada gren proporcidn de la actual red
de vias, encargdndose monopélicamente, hasta hace pocas décadas, de los
transportes desde el interior del pais; el kilometraje presente de vias
férreas en uso es de aproximadamente 35.000 Km.

Por otra parte, el transporte automoior que, hasta hace relativamente
poco tiempo, cumplia una funcidn complementaria del ferrocarril, debido a
las construcciones de nuevas carreteras empezd a competir seriamente con
el medio ferroviario expandiéndose rdpidamente.

En la actualidad existen 47.000 Km. de rutas nacionales, 120.000 Km
de rutas provinciales y 800.000 de otros camires, que cumplen con la
funcién de conectar los principales centros de produccidén con los de
consumo, y ademds permitiendo el enlace entre los puertes y las ciudades
importantes del interior del pais, o sea que, en primer lugar, la red
caminera Se desarrclld en forma radial teniendo como centro la ciudad de
Bs.As., extendiéndose hacia el norte del pais, uniendo Rosario, Santa Fe,
Cérdoba, etc. Hacia el Sur, Mar del Plata, Bahia Blanca, etc. y entre
estas redes viales se encuentran otras rutas principales.

En segundo término, estdn las rutas camineras gque tienen por destino
a los puertos del pais, principalmente, a los puertos de Rosario, Santa
Fe, Resistencia, Bahia Blanca y Bs.As.

En tercer lugar, existen los caminos que se utilizan para unir a las
grandes ciudades del interior del pais que son: Rosario, Cérdoba, Santa
Fe, Mendoza, Tucumdn, Bahia Blanca, etc.

Es 1dgico suponer gque se continuard con la extensidn de nuevas rutas
camineras y la modernizacidn del parque automotor lo que provocard una
mayer competencia con el ferrocarril.

El transporte marf{timo y fluvial cuenta con 3.000 Km de costas sobre
el Océano Atldntico, ndemds del Rio de la Plata y sus afluentes los rios

Perand y Uruguay, por los cuales se transportan las materias industriales,

productos agropecuarios, ete.
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Los puertos principales son: Puerto de Bahia Blanca, Puerto Buenos

Aires, Puerto Santa Fe, Puerto Rosario, Puerto Resistencia, Puerto Parand,
etc., pero sus instalaciones portuarias, al igual que las instalaciones
ferroviarias, estdn envejecidas.

E1l transporte por ductos, compuesto principalmente por los oleoductos,
poliductos y gasoductos, conectan directamente los centros productores con
las destilerias o centros consumidores.

Los oleoductos instalados son El Medanito a Allen (110 Km), Puerto
Rosales-La Plata (584 Km), Caimancito-Tucumdn (385 Km), en total existen
1.079 Km,

Los poliductos son L. de Cuyo a V. Mercedes (338 Km); El Medanito-
Monte Cristo (320 Km)}, V. Mercedes-La Matanza (665 Km) y otros de menor
longitud, en total existen 1.690 Km.

En cuanto a los gasoductos existen 21 instalaciones, de las cuales
las mds importantes son: Pico Truncado-Gutiérrez (1.690 Km); Neuquén-B.
Blanca {568 Km); Redondo-El Céndor-Pico Truncade (715,3 Km), sumando en
total 4.232,6 Km.

El volumen total de petrdleo, combustibles liquides y gas
transportado por conductos ha ido creciendo constantemente, en desmedro
del transporte ferroviario.

En cuanto a la participacidn de los distintos medios de transportes
en 1965, en ton. Km fue: ferrocarril 18,6% maritimo y fluvial 30,2%
automotor 48%; aviacidn 0,1% y conductos 2,6% pero en 1976 éstos variaron

a 41%, 33%, 44% y 2% respectivamente.
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3. NUEVA PLAYA EN LUJAN

Al determinar la ubicacidén de la playa concentradora hemos propuesto
la modernizacién de la playa de Alianza utilizando sus terrenos, esta
eleceifn se debié a que desde el punto de vista de trifico resulta mds
conveniente, sin embargo si F.A. decidiera optar per la construccidn de
una nueva playa en las cercanfas de Lujdn, considerando ciertas ventajas
que ese proyeclo iraeria aparejado, esta comisidn realizé los estudios
necesarios para coneretar esa posibilidad.

Para tal fin y de acuerdo a las variantes factibles, dicha playa
esiaria emplazada en las adyacencias del cruce (a distinto nivel) de las
lineas Mitre (ramal Vagues-Lujdn} y San Martin, progresiva 82,500 Km. de
la via principal de esta dltima Linea, como se desprende del andlisis del
cuadre No  la variante No.3 es la mds conveniente.

En dicha playa las vias se deberdn untilizar de acuerdo a como se
describe en el esquema de la Futura Playa de Lujdn.

Las demds instalaciones necesarias se indican en el cuadre No

El costo total de la obra, incluyende las expropiaciones necesarias
es de u$s 6£3.000.000. Esta erogacién podria compensarse enajenando parte
de los terrenos no necessarios de la playa de Alianza, ya que de construirse
la playa de Lujdn, la operatividad en aquella quedaria reducida en gran
proporcidn,

De concretarse este proyecto la circulacidn de los trenes deberia

alterarse como sigue:

1} Los trenes de hacienda pasardn por la nueva playa de Lujén sin

realizar maniobras.

2) El iransporte de vagones a/o de la estacidn Lujdn se efectuaria en

viajes de remolque.

3) Los vagones a distribuir o recolectar de Caballito, San Justo y
Moreno deberdn transportarse en "viajes" desde la nueva playa de Lujdn

hasta Haedo, luego distribuidos como hasta el presente.

4) El1 intercambio de vagones, con la linea Roca desde Playa Km. 5 o empalme

Lobos se hard pasando los vagones por la playa de Haedo.
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4, CALCULO DE LA VARIACION DE LA CANTIDAD DE VAGONES
A OPERAR EN LAS PLAYAS ALTANZA - HAEDO Y KM. 16

4.1 Vagones para la futura estacidén Alianze

a} Variacidén Futura Variacidn
I) Vagones cargedos correspendientes a las actuales
estaciones que serdn concentradas en Alianza. + 20
II) Vagones vacios correspondientes a las actuales
estaciones, que Serdn concentradas en Alianza. + 10
b) Vagones que actualmente recibe la playa Alianza
I) Vagones a recibir o entregados a los talleres
Alianza, + 30
II) Vagones a recibir o entregar por el intercambio
M. Coronado (F.C. Urquiza}. + 40
TOTAL: 100
4.2  Vagones a operar en la futura playa de Alianza
I) Vagones que actualmente distribuye Alianza a las
estaciones que serdn concentradas en Estacién
Alianza. ~ 10

54
75
14
10

IT) Vagones para estacidn Caballito.
III} Vagones para Puerto Maderxo.

1IV) Vagones para estacidn Haedo.

V) Vagones para estacién Merlo.

VI) Vagones para estacién Lujén.
28
59
40

VI1) Vagones para estacidn San Justo.
VIII) Vagones para F.C. Mitre (VIia Pergamino).
IX) YVagones para F.C. Roca.

HF o+ o+ o+ o+ o+ o+
EN

TOTAL: 100

4.3  Disminucidén de la cantidad de vagones a operar en Haedo

Variacidn
I) Vagones correspondientes a las estaciones
a4 concentrar en Haedo. - 10
II) Vagones a Puerto Madero. - 75
III) Vagones para el F.C. Mitre. - 59
IV) Vagones para el F.C. Roca. - 120
TOTAL: o264
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4.4 Disminucién de la cantidad de vagones a operar en playa Km. 16

Variacidn
I) Vagones a ser transferidos a playa Alianza

debido & la concentracién {Via Pergamino) - 40
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5. CALCULO DE LA CANTIDAD DE VAGONES A OPERAR EN LA PLAYA
DE ALIANZA (FUTURA) SEGUN LA MATRIZ ORIGEN Y DESTINO

Basdndose en la matriz de origen y destino se calculé el volumen de
toneladas a operar por dia, después de la unificacidn operativa en la playa
de Alianza (futura), en el siguiente esquema se indican detalladamente las

tonelajes segin el sentido de circulacidn.

637 YO0 Jafa. (544 + 93%)

v

%

/// ALTANZ A _T:>

ton. 7
- 2.627 /dia. (596 + 2.031%)

~J

|
=

11.584 YOn. 37a. (9.397 + 2.187%)

NOTA: * incremento de tonelaje debide a la concentracidn

Suponiendo una carga media de 35 ton/vag. se obtendria un movimiento
total de vagones de 738 unidades. Esta cantidad estaria discriminada de

la siguiente forma:

1) Vagones cargados descendentes que deben ser

manilobrados en Alianza y luego salen descendentes 76 vag.
2) Vagones cargados descendentes 331 "
3) Vagones cargados ascendentes 19
4) Vagones vacios ascendentes (331-19) 312 "
Total 738 vag.
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Debemos mencionar que en este total de vagones esidn incluidos los
correspondientes a los cereales para exportacidn y que a causa de que una
gran proporcién de los mismos son transportados en trenes operativos
directos, lo que supone que no exigirian ser maniohrades en Alianza se
debe restar del total esos vagones. Para ello, tomando como base de
cdlculo las cifras correspondientes al ano 1977 se tiene que Se transportaron
5.051 tn. por dia de los tres principales cereales {Maiz, trigo y sorgo),
si se estima en un 90% lo acarreado en trenes operativos directos tendremos

que 9.397-5.051 x 90% 4.852 tn.

4.852 tn

35 in/vag. 139 vag.

Es decir gue de los 331 vag. cargados descendentes, solamente 139
deben ser operados en Alianza por lo tante el total de vagones a ser

trabajados en la playa serd de 300 vagones/dia.
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6. EQUIPOS PARA LA AUTOMATIZACION

6.1 Retardador de Vagones {Sistema neumdtico)

Este sistema se utiliza para regular la velocidad de los vagones a
ser clasificados mediante lomo de asno.

Med1ante el computador electrdénico se determina que grado de presidn
serd necesario aplicar en el reiardador de vagones, de acuerdo a
determinados datos ya introducidos al computador, para lograr la marcha
adecuada para cada vagdn.

Generalidad de Operacidn

De acuerde a las drdenes del computador electrdénico se selecciona el
control de marcha (1 a 6). Segin el tipo de marcha seleccionada, gueda
determinada la presidn de aire en el interior del eilindro del retardador
de vagones y el mismo quedard en condiciones de regular la velocidad de
los vagones.

En condiciones de "frenado" la apertura de las zapatas del retardador
se encuentran mas cerradas que en la posicién de "no frenado", esta
apertura depende del tipo de marcha seleccionado, y produce el efecto
retardador por fuerza de fricecidn entre las ruedas del vagdén y las zapatas.

Cuando se alcanza la velocidad adecuada deja de funcionar el retardador.

MARCHA PRESION DE AIRE

1 1
2 2
3 3
4 5
5 7
6 10

Distancia libre (d) del punto de reduccidn de velocidad (3) y
velocidad de desacople del 14,

De acuerdo al tonelaje del vagén (o corte) se tienen diferentes
distancias libres (d) y velocidades de soltura, como se indica en la

siguiente tabla:
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CASO TONELAJE DEL DISTANCIA g, VELOCIDAD

CORTE 0 VAGON LIBRE DE SOLTURA
A 40 a 150 tn. 90 m. 5 Km/h.
B menos de 40 +tn. 50 m. 5 Km/h.
caso A pero
c2 operados 90 m. 2,5 Km/h.
cuidadosamente.

Caso B pero

D operados 50 m. 2,5 Km/h.
cuidadosamente.

Principio de Funcionamiento
Tal como se indica en las figuras, el motor lineal posee una
estructura que se asemeja, 21 inducido de un motor eléctrico seccionado y
desarrollado gue permite extraer la potencia de salida en sentido
horizontal, Por consiguiente las partes rotativas, como engranajes, se
hacen innecesarios, pudiéndose obtener grandes potencias de salida, con
menor peso y volumen al separar el primario del secundario.

El modelo existente posee una potencia de salida de 650 Kg.

Secundario Primario INDUCTDO DESARROLLADO

Secundario

R RRRAREEERIA LKA

MOTOR ELECTRICO Primario Pri
MOTOR ELECTRICO 1mario MODELO DEL CARROQ
CORTADO A LO LARGO DEL EJE MOTOR LINEAL

6.2 Carro Motor lineal (L.4)

El L4 estd formade por el carro de distancia, carro motor, carro de
control, carro de freno y carro propulsor. Al recibir la orden a través
de la computadora, efectia la operacidén automiticamente mediante el
programa incorporado.

Funcionamiento del carro de motor lineal.

Tal como se representa en el esquema, los vagones que han avanzado
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desde la ubicacidn del retardador hasta el punto 1 represeniado, con la
velocidad prevista (entrada a las vias de clasificacién), son tomados por
el L4 y desplazados a una velocidad de 13 a 15 Km/h hasta el punto 3
{variable) en donde comienza a reducir la velocidad hasta que alcanza el
valor adecuado punto 4, en donde suelia el vagén, deteniéndese y retornando
al punto 1 para tomar al vagdén siguiente. En el caso de que el vagdn
siguiente haya sobrepasado el punte 1, el L4 lo percibe, por medio de su
detector ubicado en el carro de distancia y por lo tanto, toma al vagén en
el medio de su recorride y lo lleva inmediatamente como se indica en la
figura, y asi repite automatica y constantemente hasta completar las vias

de clasificacidn.

v
. d
. I
Punto de '--—-___._,__Q// , AN
espera del // / Disminucion : '
J— 1( 2{ de la Vel- 3 4) '
LISaEA] T
Retardador Punto de N ; Punto de
X encuentro . ; soltura del
A
N e / vagon

6.3  Velocimetro de radar (onda)

El instrumento que permite medir la
velacidad del vagén que ha ingresado al
retardador de la veiocidad de los vagones,
utiliza el efecto Doppler, segin el cual
la frecuencia de la onda emitida hacia el

vagén es diferente a la de la onda reflejada,

de acuerdo a la velocidad del mismo.

Especificaciones,

Frecuencia del emisor. 10,500 a 10,350 MHiz
Alcance de medicidn. 0,5 a 10,0 M/s
Distancia permisible de medicidn. 0 a 45 m.
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<— Sentido de marcha

Onda reflejada

=
Retardador de Vagones Onda emitida Velocimetro

6.4 Detector de ejes

El detector de ejes de vagones, informa el pasc de cada una de las
ruedas de los vagones a la calculadora y la longitud y tiempo de paso de
los mismos. Esta instalado en los sipuientes lugares:
1) Cinco metros después de la cima del lomo.
2) En la entrada de cada retardador,

3} En la entrada del circuito de via final.

6.5 Dispositivo para pesar los ejes

Se trata de un dispositive para medir el peso del vagdn, midiendo el

peso de cads eje.
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6.6 Detenedores de vagones (simple)
Se instala en los extremos de cada via de clasificatién para detener

al vagén ya clasificado, evitando que se sobrepase. Se obtiene el frenado
2l presionar las pestanas de las ruedas, mediante un contrariel accionado
por resortes. Debe encontrarse normalmente en condiciones de frenade.
Especificaciones
Largo total. 19 m. (3 tramos de 5m + 2m entre tramos).

Capacidad de frepado. 5,25 ton.m/eje.
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7. MATRIZ DE ORIGEN Y DESTINO DE LAS CARGAS FERROVIARIAS

La Tabla No 1, que se adjunta a este estudio, representa la matriz
de origen y destino de las cargas transportadas por Ferrocarriles
Argentinos, los valores escritos representan los tonelajes despachados y
recibidos por dia (promedio de 304 dias hdbiles, ano 1977) por cada una de
las 86 zonas en que hemos dividido a la actual red ferroviaria, estos datos
fueron obtenidos de la matriz original de 289 sectores confeccionada por
la S.E.T.0.P. para el ano 1977.

Las Tablas 2, 3 y 4 representan las matrices origen y destino (flujo
de las cargas) de cada una de las lineas en particular, afectadas a este
proyecto. En estas matrices se efectudron subdivisiones especiales para
la zona del Gran Buenos Aires, con el objeto de obtener informacidn mds
detallada del drea de influencia inmediata de la futura playa unificadora.

Las Tablas Nros. 5 al 14 representan el flujo de los 10 principales

productos transportados por Ferrocarriles Argentinos que son los siguientes:

1 Mafz 6 Cemento

2 Trigo 7 Piedras

3 Sorgo 8 Petrdleo

4  Azicar 9 Combustibles liquidos
5 Vino 10  Otros productos
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1. INTRODUCCION

La Empresa Ferrocarriles Argentinos ha venido investigando, desde
hace un tiempo a esta parte, sobre un Proyecto de mejoramiento de estacidn
terminal basado en una gran reforma de la estacidn Retiro, que unifica
orgdnicamente las lineas Mitre y San Martfn, abarcando inclusive a la
Linea Belgrano de trocha angosta sin descuidar la armonia de conjunto entre
ellas. DPero, en las condiciones actuales, debido & que en estos dltimos
anos ha declinado la cantidad de pasajeros de larga distancia que utiliza
el servicio ferroviario, resulta extremadamente dificil llevar a cabo esa
grap reforma, Sin embargo, un tema que requiere una 1nmediata definicidn
es el referente a la unificacifn del transporte de pasajeros de larga
distancia conjuntamente con el tema de la concentracién del servicio de
carga. Presentamos aguf, un plan tentative para la unificacién de los
trenes de pasajeros de larga distancia de las lineas Mitre, San Martin y
Sarmientv, como asi también hacemos mencién a aspectos relacionados con
otros proyectos conexos.

En los dltimos afnos hay una tendencia mundial a la racionalizacién y
modernizacidn de los ferroecarriles para poder adecuarlos a las necesidades
que imponen los grandes cambios introducidos dentro de la estructura total
del transporte, siendo éste un tema importante que requiere un andlisis
permanente.

El sistema de transporte de pasajeros de Ferrocarriles Argentinos y
1as funciones de las terminales de cada una de }las lineas gue convergen en
forma radial hacia el centro de Buenos Aires, se fueron implementando en
forma independiénte y separadamente por cada Administracidén correspondiente,
de acuerdo a ias circunstancias en el momento de su establecimiento. Pero
a los efectos de poder promover la modernizacién de los ferrocarriles es
necesario ir transformando el sistema actual, ordenando y unificdndolo de
modo tal de lograr upa organizacidn administrativa y un sistema de
transporte de pasajeros reciprocamente vinculados en forma eficiente. En
este informe hemos analizado respecto a cbmo deberfan unificarse los trenes
de pasajeros de larga distancia de cada linea en funcidn de la llegada y
salida de los mismos en las estaciones Retiro (Linea Mitre, y San Martin)
y en la estacién Once {Linea Sarmiento). S8i bien la funcidn del Ferrocarril
en el transporte de pasajeros es brindar un servicio (de transporte)

suburbane fluide deatro del 4rea metropelitapa y asegurar un servieio
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estable de transporte de larga distancia interurbano; llevar a la prdctica
este proyecto no sflo implica establecer una empresa con una organizacidn
eficiente, sino que ademds es hacer posible el mejoramiento del servicio de
pasajeros y que evidentemente contribuye también al mejoramiento de la

Administracién econdmica de los Ferrocarriles.
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2. ESTADO ACTUAL DEL TRANSPORTE

La red ferroviaria de Ferrocarriles Argentinos se estructura a
partir de 3 tipos diferentes de trochas y 6 lineas distintas
{Administraciones) conformando una red arterial hacia cada una de las
Tegiones del pais., Es decir, la linea Urquiza {1.435 mm) hacia la regién
Noreste; la linea Belgrano {1.000 mm) hacia toda la regién Norte y
Noroeste; la linea Mitre (1.676 mm) hacia la regién Central y Norte; la
Linea San Martin (1.676 mm} hacia la regidén Central y Oeste; la linea
Sarmiento (1.676 mm) hacia la regitn Sudoeste y la Linea Roca (1.676 mm)
hacia la regidn Sur, todas conformande una red troncal radial con centra
en Buenos Aires, capital de la Repiblica, desempefiando una importante
funcidn tanto para el transporte de pasajeros como de carga. Es necesario
mencionar que la linea Belgrano tiene desarrollada toda su red en la zona
Norte y Noroeste del pais, incluso conformando una red ferroviaria
internacional con Chile y Bolivia, pero desde Buenos Aires hasta las
principales ciudades por las que pasan sus vias el servicic de transporte
de pasajeros es cubierto mayormente por las lineas Mitre y San Martin que
lo efectdan en forma mds directa y en menor tiempo.

A pesar de la extensa red que poseen los ferrocarriles, en los
iltimos tiempos se han transformado casi exclusivamente en el medio de
transporte mesivo dentro del drea metropolitans, resignando su participacidn

en transporte de larga distancia a faver de los otros modos de iransporte.

2.1. TRANSPORTE DE PASAJEROS SUBURBANO

Dentro del cuestionamiento que se le puede hacer al transporte
automotor urbano estd el problema del congestionamiento de trdfico que
genera. El ferrocarril tiene caracteristicas apropiadas para el transporte
masivoe de pasajeros, por tal motivo en la actualidad més del 95% del total
de pasajeros transportados por la empresa pertenecen a los trenes
suburbanos, las cantidades se indican en el cuadro No 1, adjunto, Las
mismas dan una idea de la importante funcién que cumplen los ferrocarriles
dentro del drea metropolitana, desde el punto de vista del transporte
masivo.

El recorrido de los servicios suburbanos de cada una de las lineas

antes mencionadas es el siguiente:
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Linea Mitre: desde la estacidn Retiro hasta la estacién Tigre, José L.
Sugrez y Bartolomé Mitre (todos los recorridos hasta dichas estaciones

estdn electrificados).

Linea San Martin: desde la estacidén Retiro hasta la est. José C. Paz (No

electrificado).
desde la estacidn Once hasta la est. Moreno (electrificada),

Linea Sarmiento:
La cantidad de trenes destinados para el servicio suburbano de pasajeros
aumenta ano tas ano en estas 3 lineas, siendo en la actualidad la cantidad de
trenes diarios en servicio en la Linea Mitre 536 trenes/dia (en la hora

pico 35 trenes/hora), Linea San Martin 170 trenes/dia (en la hora pico 16
trenes/hora) y Linea Sarmiento 330 trenes/dfa (en la hora picc 12 trenes/
hora), en cualquiera de ellas la frecuencia del trdfico de trenes,
particularmente en la hora pico, es elevada. La cantidad de habitantes
dentro del Area Metropelitana tiene tendencia a incrementarse anualmente,
como consecuencia de ello se puede prever una excesiva densidad de

poblacién en el futuroc y por ende una mayor demanda de servicio, que

obligard a hacer un minucioso estudio del diagrama de trenes suburbanos

para ofrecer una prestacidn adecuada a las necesidades,

2,2. TRANSPORTE DE PASAJEROS DE LARGA DISTANCIA

En estos ¢ltimos anos el transporte de pasajeros de large distancia
viene disminuyendo debido al auge del servicio aéreo y del dmnibus
superexpreso., La participacidn de pasajeros generales transportados en
promedio, para cada una de las lineas, ha disminuido & menos del 5%, por
ejemplo en la Linea Mitre es de 10.000 personas/dia, en la Linea San Martin
3.600 personas/dfa y en la Linea Sarmiento 3.600 personas/dfa. {Ver
Grdfico No 1).

Sin embargo, de acuerdo &l plan de mediano plazo de Ferrocarriles
Argentinos (Ver cuadro No 3) se ha estimado que en el futuro se ha de
incrementar el transporte en las cuatro lineas de trocha ancha. Por lo
tante, es altamente valorada como hasta ahora la funcién que cumplen los
ferrocarriles que vinculan Buenos Aires con las ciudedes principales de

cada regibn y que se distribuyen en forma arterial.
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CUADRO N° ] (1000 —z7—)
Lz Ao 1974 | 1975 1976 | 1977
LINEA Ye s
GENERALES 15,6 14,2 16,5 10,6
BS. AS. 228,5 | 229,8 | 241,8 | 217,7
MITRE gﬁgﬂ ! ! i d
INTERIOR 6,1 7,3 7,6 2,0
SUMA 250,2 | 251,3 | 265,9 | 230,3
GENERALES 4,2 3,8 5,2 1,6
BS. AS, 126,2 | 118,0 .| 130,6 | 134,1
SAN MARTIN gﬁgﬂ ’ i ' .
INTERIOR 0,3 1,0 1,2 0,2
SUMA 130,7 | 122,8 | 137,0 ! 137,9
GENERALES 5,3 5,6 5,5 3,6
BS. AS. 318,8 | 343,0 | 337,9 | 328,2
SARMIENTQ gﬁgﬁ ' .
INTERIOR 0,4 0,4 0,4 0,3
SUMA 324,5 | 349,0 | 343,8 | 332,1
GRAFICO N° 1 EVOLUCTON DEL TRAFICO DE PASAJEROS
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3. UNIFICACION DE LOS SERVICIOS DE TRENES DE
PASAJEROS DE LARGA DISTANCIA

Tara la seleccidn de la o las terminales mds apropiadas para una

ciudad podemos adoptar dos métodos distintos de acuerdo a los siguientes

criterios fundamentales:

(A) Instalar una gran terminal en un solo lugar.

(B) Instalar varias terminales en la zone céntrica distribuyendo

sus funciones.,

En un principio, resultaba conveniente establecer una gran terminal
en un solo lugar desde el punto de vista del proceso de conformacidn de una
c1udad pero actualmente no es conveniente tener en las ciudades principales,
terminales excesivamente grandes, concentrando todos los servicios de los
ferrocarriles ya que exigen también servicios secundarios adecuados que
normalmente provocan problemas dificiles de solucionar, por lo tanto
generalmente es comin hoy en dia distribuir las mismas en los sectores mds
importantes dentro de la ciudad, y de ese modo también repartir la misidn
a cumplir. Luego, para estas terminales es condicidn indispensable que se
encuentren vinculadas mutuamente y organizadamente a través de una via
férrea de alta velocidad,

Un ejemplo de esto dltimo es la Jinea de Ferrocarriles del Japdn que
comprende a las estaciones de Tokye, Ueno, Shinjuku, cada una con sus
funciones bien definidas y vinculadas entre si a través de una Linea
férrea de circunvalacidn. Con respecto a la ciudad de Buenos Aires, las
terminales principales de cada linea estdn ubicadas en la zona cénirica
extendi1éndose en forma de abanico y todas ellas interconectadas por medio
del servicio de Subterrdneos, por lo que se encuentran combinadas en forma
mds o menos aceptable.

Para la estacién F. Lacroze de la linea Urquiza, al tener trocha
diferente deberd estudiarse un plan de mejoramiento independiente, teniendo
en cuenta como posibilidad futura, que si hay un incrementio apreciable de
basajeros que trasbordan reciprocamente con el subterrdneo serd mencster
analizar un servicio ferroviario directo, considerando la aptitiud de las
instalaciones existentes,

Por otra parte, la estacién Retiro de la Linea Belgrano con trocha

de 1.000 mm, posee a un Jado la estacién homénima de la Linea Mitre y por
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el otro la de la Linea San Martin, deberd tratarse a pesar de ello como un
s6lo blogque.

La estacién Plaza Constitucién del Ferrocarril Gral. Roca configura
el punto de partida de una red gue se extiende hacia toda la zona Sud y
por lo tanto se lo pueda distinguir claramente, pues no posee competencia
alguna con otras lineas, por lo que, vista desde su actual ubicacién y
func1én consideramos que es mds apropiado que permenezca en las condiciones
actuales y no es aconsejable que sea objeto de unificacidn.

En consecuencia analizaremos el reordenamiento y unificacién de los
trenes de pasajeros de larga distancia de las lineas Sarmiento, Mitre ¥
San Martin, ésta dltima tomada como eje de transferencia, asigndndole a
cada estacidn cabecera las funciones correspondientes teniendo como base
la planificacidén futura, considerando ademds, en forma conjunta, un plan

de mejoramiento del servicio de transporte de pasajeros de larga distancia y

la racionalizacidén del mismo.

3.1, SELECCION DE La ESTACION CENTRALIZADORA
En el caso de unificar las operaciones de los trenes de pasa)eros de
larga distancia, centralizdndola en una Unica estacidn, se deberdn
satisfacer las sigulentes condiciones:
A. Deberd ser un centro de combinacidén entre el servicio ferroviario y
otros medios de transporte.
B, No deberd provocar inconvenientes a los planes de desarrollo de la
civdad.
C. Las modificaciones del trazado del recorrido del tren no deberdn
provocar inconvenientes, sino por el contrarioe deberdn significar grandes
ventajas para 1os pasajeros.
D. La terminal deberd estar provisia adecuadamente de las siguientes
instalaciones y dependencias o permitir realizar las ampliaciones o reformas
necesarias para tal fin.
I) Plataformas, holeterias, sala de espera, hall central.

II) Instalaciones para inspeccidn y reparacién y vias para el

estacionamiento de los coches.

III) Instalaciones anexas como por ejemplo enlaces entre las vias

principales.
E. La estacién deberd posibiliter una racionalizacién mis efectiva a

causa de la unificacién.
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Del estudio efectuado en las tres estaciones que estamos considerando

se ha arribado a las siguientes evaluaciones:
a) Combinacién entre el servicio ferroviario con otros medios de transporte.
Si bien la estacidén Once actuslmente posee una buena combinacidén con la

Linea "4" de Subterrdneos, al no disponer de espacio suficiente en su
entorno, siendo la vinculacidén con los servicios de dmnibus y taximetros
sobre calles y avenidas muy transitadas, provocard una mayor congestién

del trdnsito de la que actualmente existe.

La estacidn Retiro de la linea Gral. San Martin posee la ventaja de
que la futura terminal de émnibus de larga distancia serd construida en
sus proximidades, lo que le permite una adecuada combinacidén con ese modo
de transporte, perc no se vincula directamente con el subterrdnec y ademds
no ofrece buenas comodidades para acceder al servicio de taximetros.

Actualmente la estacidn Retiro del F.C. Gral. Mitre permite en forma
relativamente directa la combinacidén con la linea de subterrdneos y también
comodidades para acceder al servicio de taximetros sin provocar
inconvenientes al trdfico automotor.

Ademds, en el futuro, debide a la ya mencionada construccidn de la
terminal de dmnibus dentro de la zona de Retiro, posibilitard la combinacidn
con el transporte automotor. También merece destacarse como ventaja futura
que al concretarse los proyectos de prolongacidén de la Avda. 9 de Julio,
la Autopirsta Costanera y la Avda. Riberena, se podrd disponer de rutas
veloces para el acceso y evacuacidn de los vehiculos particulares.

Por lo tanto la estacién Retiro Mitre es la que posibilita las mejores
conexiones con los oiros medieos de transportes, tanto en el presente como
futuras,

b} Posibilidades para la modificacidn del recorrido de los trenes:

En el caso de concentrar los servicios de trenes de larga distancia
en una Ynica estacidén, se debe disponer de accesos de combinacidén para con
las otras Lineas, y si fuera necesario efectuar un cambio del recorrido
es menester que el mismo no provoque grandes inconvenientes y que el costo
de la modificacidn no insuma una gran inversién. Entre las lineas Sarmiento
y San Martin es posible lograr un acceso de combinacién mutua empalmando
sus vias principales en las cercanias de la estacién Mercedes, por lo tanto
seria factible desde ese punto de vista poder centralizar en cualquiera
de las dos estaciones ya sea Once 6 Retiro de la 1fnea San Martin. Pero,

en el caso de concentrarse en la estacidn Once, para la lInea Mitre, cuya

- 76 -



via troncal dentro de la provincia de Buenos Aires se desarrolla bordeando

I'd rd rd
el rio Parand, serd necesarioc un acceso de combinacidn con la Linea

Sarmiento en la estacidn Lujdn para poder llevar a cabo la transferencia
de la linea principal. Esto obligaria a realizar una inversidn elevada

para concretar una obra adecuada a las necesidades por lo que se hace muy
difieil su factibilidad.

La combinacién mutua de las lineas Mitre y San Martin es posible
llevarla a cabe en las proximidades de la estacidén Retiro ya sea en el
empalme Tagle o Ugarteche,

Por consiguiente, en las estaciones cabeceras de esos ferrocarriles
se podria concentrar a las tres lineas, pero en cambio en la estacidn Once

estaria limitado a la unificacién con la linea San Martin vdnicamente.

(Ver cuadro No 4),

Cuadro No 4 Estacidn Unificadora y los lugares de
empalme con las Lineas a unificarse

LINEA A
OBSERVA
COMBINAR MITRE SAN MARTIN | SARMIENTO CIONES
ESTAC.
Mercedes Permite 1%
RETIRO- | Emp. Tagle y Emp. unificacidn
MITRE ‘ de ias 3
Tagle .
lineas
Permite la
RETIRO- Emp. | _____ Mercedes unificacidn
SAN MARTIN Ugarteche de las 3
lineas
Permite 1la
Emp. unificacidn
ONCE Mercedes | de las 2
lineas

NOTA: ;X< No conveniente
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c) Comodidades de una terminal de pasajerocs

1. Instalaciones necesarias

De las tres estaciones que estamos considerando, la esiacidn Retiro,
de la linea Mitre es la que tiene mayor capacidad para afrontar la
unificacidén operativa de los trenes de pasajeros de larga distancia por

la gran cantidad de plataformas y andenes que posee (Ver Cuadro No 5).

Cuadro No 5 Cantidad de plataformas y Andenes

ITEM
OBSERVACIONES
ESTACION PLATAFORMA ANDEN
(3) (3)
Retiro-Mitre
9 9
(1) (1)
Ret.-S. Martin .
3 5
(1) (2) Incluidas las
Once plataformas su
6 9 subterréneas

NOTA: Los numeros indicados ( ) son los correspondientes
a los trenes de pasajeros de larga distancia

Si bien en la estacidn Retiro de la Linea Mitre, existen tres andenes
con sus correspondientes vias dotadas de sus respectivos enlaces,
solamente estdn en uso dos andenes y dos vias y existe espacio adicional
para ampliaciones. En cambio la estacidn Retiro de la linea San Martin
no tiene capacidad para absorber la concentracién de trenes.

Por otra parte, la estacidn Once actualmente reformada, no tiene el
lugar necesario para hacer las remodelaciones que requieren los trenes de
pasajeros de larga distancia centralizados.

En cuanto a la Sala de Espera y demds instalaciones accesorias, las
estaciones Retiro de la Linea Mitre y Once del Sarmiento son las que tienen

capacidad suficiente para disponer y ubicar a las mismas,
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2. Instalaciones para inspeccién ¥ reparacidén y vias de estacionamiento
de coches

Al concentrar en una dnica estacién los trenes generales de las tres
lineas, seguramenie deberd aumentarse la capacidad de las vias para
estacionamiento, inspeccidén, alistamiento, mantenimiento y reparacién de
los coches, en la linea elegida para aquel fin.

Para el caso de reparacidn en los talleres, dado el prolongado tiempo
que se insume en cada inspeccién y reparacién periodica, y el posible
aumento de la cantidad de coches que retornan para que se les realicen las
tareas mencionadas, es factible y conveniente utilizar las instalaciones
de talleres que cada linea posee en las condiciones actuales.

En cuanto a la playa de estacionamiento, inspeccién diaria,
elistamiento, limpiezaz y reparacidn liviana, es necesario disponer de una
ublcacidn cercana a la estacidn terminal a los efectos de lograr una alta
eficiencia en la explotacidén del servicio. En los casos de concentrar
los trenes de pasajeros de larga distancia en la estacién Retiro de la
Linea San Martin o en la estacidén Once de la Linea Sarmiento, con las
instalaciones de los desvios para coches actuales en las cercanias de las
estaciones Retiro y Caballito, se podria solucionar el inconveniente.

Sin embarge al concentrar en la estacidn Once, se presenta el inconveniente
de que aumentan los cruces con los trenes suburbanes, dade que todos los
trenes de pasajeros generales que arriben deben retornar luego hasta
Caballito.

En cambio en el caso de centralizar en la Estacién Retiro del F.C.
Mitre, a pesar de que actualmente no posee instalaciones adecuadas para
las reparaciones livianas y el correcto mantenimiento de los vehiculos,
es posible adaptarlas ya que tiene el espacio suficiente, si utiliza parite
de la estacién de cargas para ese objetivo.

Evidentemente dicha reforma debe ser llevada a cabo ahora, teniendo
presente el incremento de la cantidad de coches que se deberd mapejar si
se concrete la unificacién operativa de los trenes generales de las 3
lineas mencionadas,

3. Instalaciones anexas: Enlaces de via

Los enlaces de via que se anexan en los andenes de los trenes de
pasajeros de larga distancia son al sélo efecto de lograr una alta
eficiencia en las maniobras de la locomotora.

La estacidén Retiro-Gral. Mitre posee estos aparatos.
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d) Efecto de la Racionalizaciédn
La estacién Retiro de la Linea Mitre se considera como la mds
adecuada para efectuar la concentracién y lograr una racionalizacidn eficaz.
En el supuesto caso de concentrar en la estacidén Once, como
consecuencia de no poder hacerlo en Retiro Mitre, el resultado de la
recionalizacién del servicio no seria bueno.

e) Eveluacién

Por lo expuesto hasta aqui, la estacidn Retiro de la Linea Mitre se
considera como la estacién mds apropiada para la centralizacidén de los
trenes de pasajeros generales, quedando en consecuencia las terminales de
Once y Retiro San Martin exclusivamente para trenes suburbanos. {(Ver

Cuadro No 6.
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CUADOR No.& EVALUACION DE LAS ESTACIONES

ESTACION
1TEM

RETIRO
(MITRE)

RETIRO
(SAN MARTIN)

ONCE
(SARMIENTO)

1)

Combinacidn enire el
ferrocarryil y los otros

medios de transporte

9

/\

2)

Existencia o no de
inconvenienies en la
modificacidn del

recorrido de la ruta

X

Instplaciones de la

estacién:
a}
b)

Sala de espera

Taller de manteni-
miento y reparaciodn

de coches

Otras instalaciones

c)

_Jr_.___

X

4}

Efecto de la

racionalizacién

X

CONCLUSION

o000 O | O

>DEOX | O P

>

NOTA: (::::>Buena ZiiiﬁFegular :}(i Mala
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4. Generalidades del Proyecto

A los efectos de poder llevar a cabo la centralizacién de los
trenes generales del Sarmienio y San Martin en la estacidn Retiro de la
Linea Metre es necesario por lo menos realizar las dos obras siguientes:
I) Instalaciones pare empalmar las Lineas Sarmiento y San Martin y
para posibilitar el acceso mutuo o la estecidn Mercedes (F.C.Sarmiento)

II} Mejorar elempalme de las Lineas San Martin y Mitre y el acceso a la

estacion Retiro Mitre

4.1. Proximidades de la estacion Mercedes
a) Empalme entre las linmeas S.Martin y Sarmiento
Debido a que en las proximidades de la ciudad de Mercedes las

Lineas Sarmiento y S.Martin estdn separadas en poco menos de 100 m, es
posible eliminar la estacidn de pasajeros de la iltima de las nombradas
a los efectos de unificarla con la estacidn Mercedes del F.C.Sarmiento.
Este unificacidn permitird reducir a via doble unica el tramo de vias
dobles duplicadas y paralelas en aproximadamente 10 Km, restringiendo de
ese modo el trabajo de mantenimiento y conservacicn de las mismas.
Para ello sera necesario empalmar las vias de la Linea San Martin a las
del F.C.Sarmiento en el trame comprendido entre las proximidades del Km.
92 y el Km.102, antes y después de la estacidn Mercedes (progresiva desde
Plaza Once), retirando las vias del F.C.Gral.San Martin en esos 10 Km.
Debido a esto los cambios ubicados en las cercanias del Km. 92 y Km.102,
seran operados, el primero desde la estacién Gowland y el segundo desde
la estacién prdxima de cargas de la linea San Martin, para lo cual, por
ser una maniobra realizada a distancia, deberan estar equipadas con
dispositivos de proteccidn y de verificacidn de la operacidn de cambio.
b) Estacidn Mercedes

1) Facilidades para los pasajeros

Eliminar la plataforma No,2 existente y construirla modificada de

acuerdo a lo indicado en los planos de este proyecto.

Ademds, para otorgar meyores comodidades a los usuarios, se deberd
hacer un pasaje bajo nivel para unir las plataformas 1y 2

Utilizacidn de los andenes

Anden No.l - Para la via descendente de las lineas Sarmiento y San

Martin
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Anden No.2 ~ Para la via ascendente de la linea Sarmiento y San Martin.

Anden No.3 - Para trenes de media distancia que circulan entre las

estaciones Once y Mercedes.

Por otra parte si existe algin Proyecto de urbanizaci 6n del Municipio
de Mercedes, gue se refiera, a la vinculacidn de las partes separadas por
el Ferrocarril, se podria compatibilizar dicho proyecto con la construccidn
de un pasaje paralelo al ya mencionado para las plataformas 1 y 2.

Para el futuro, si se incrementz el volumen de trifico del transporte
de media y larga distancia y en consecuencia la cantidad de trenes,
haciendo necesario ampliar la capacidad de recepcidn de los mismos ¥
permitir ademds el cruce o pasada de otros trenes, se puede satisfacer

esa eventualidad construyendo la plataforma No.3 (tipo isla)(Ver Cuadro No.T)

Cuadro No.7 - Plataformas y modo de empleo

PLATA- ANDEN U 3 0
FORMA CORTO PLAZO FUTURO
1 1 Para trenes descen- Idem

dentes del Sarmiento

¥y San Martin

2 2 Para trenes ascen—~ Pars trenes de dis-—
dentes del Sarmien- tacia media entre
to y San Martin Once y Mercedes

3 Para trenes de me- Para trenes de dis-
dia distancis entre tancia media entre
Once y Mercedes Once y Mercedes
3 4 Para trenes ascen-

dentes del Sarmien-

to y San Mertin

VIa 5 Via de espera para
posibilitar la pa-
sada de los {renes

ascendentes
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II) Instalacidn para cargas (Estacidén Mercedes Linea Sarmiento)

Eliminar las operaciones de cargas y concentrarlas en la estacidn
de cargas de la linea San Martin, adyacente.

Las vias para carga deben ser eliminadas, dejando unicemente las
necesarias para el estacionamiento de los coches de pasajeros. Los
galpones de cargas, siempre y cuande no afecten a otras partes, se los
puende dejar tal cual estdn, y ofrecerlos en alquiler para uso privado.
En el future, si por proyectos de ampliaciones o por pedidos del muni-
cipic de la Cinded, los terrenos deban ser vendidos, en ese momento
se dispondrd su retiro. Por obra parte, las vias de acceso al galpdn
quedan como estdn y serdn eliminadas las instalaciones de carga de
ganados y alimentos para los mismos, y también la via para carga v
descarga de arena y balasto. Se podrd disponer de los terrenos que
ocupaban como mejor convenga, dejando dnicamente el desvio a la fabrica.
III) Instalaciones para la via de eniace del servicio de carga
(Linea Sarmiento-Linea San Martin) Se deberd reforzar el enlace entre
ambas lineas principales.

IV) Terrenos ubicados en el lado Sur de la estacidn si existe algin
plan de urbanizacidn del municipio de dMercedes con respecto a la parte
ubicada da detrds de la estacion se podrdn ofrecer esos terrencs que son
innecesarios, ademas, a los efectos de posibilitar la conexidn entre el
lado Sur y Norte de 1a estacidn, se puede construir un pasaje subterrdneo
o un puente peatonal de vinculacidn directa.
¢} Estacion de cargas de la linea San Martin
Elgservicio de carga de la estacidn Mercedes del Sarmiento deberd
unificarse con la estacidén Mercedes del San Martin en el misme lugar de
esta Ultima. Para ello son necesarias las siguientes instalaciones:
1) Via secundaria

Una de las vias principales (la que actualmente es ascendente)
mis 2 vias adyacentes de la playa de la estacidn serdn utilizadas como
vias de salida y llegada de trenes de carga. En la actual via principal
ascendente deben dejarse unos 400 metros de via, hacia el lado de Junin
para realizar maniobras, y las restantes partes que son innecesarias serdn
levantadas.

II} Vias de enlace
Para permitir el acceso de los trenes de carga del Sarmiento ¥ San

Martin a la estacidn unificada de cargas de la Ciudad de Mercedes, es
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necesarioc construir una via de enlace simple entre la linea Sarmiento y
la estacidn de cargas de la 17nea §. Martin. (En las cercanias del Km
100 progresiva desde Once),

III) Vias de carga y/o descarga y vias de clasificacidn.

Ademds de aprovechar las instalaciones existentes, la parte de la via
principal de la playa quedard tal cual estd para ser utilizada como via de
estacionamiento.

Como los trenes que salen o llegan atraviesan la parte principal de
las vias de meniobras (ubicada en la cabecera del frente) haciendo una
pequena modificacidn de los recorridos se puede evitar este inconveniente.

d) Terrenos liberados

En virtud de las diversas reformas propuestas en este proyecto
quedardn valiosas parcelas de tierra sin utilizar, por lo gque se podra
disponer de las mismas como mejor convenga a la Empresa, incluso decidir
la enajenacidn en faver del Municipio de la ciudad de Mercedes a los fines

de promover mejoras urbanisticas en dicho conglomerado urbano.

4,2. Estacién Retiro y proximidades
a) Solucidn inmediata sin inversidn
El existente empalme Tagle podria ser utilizado en las condiciones

actuales, pero es necesario indicar gue posee dos puntos criticos para la
circulacidn de los trenes, en los cuales el coeficiente de complicacidn
tiene menor valor que el que presenta el punto eritico ubicado
inmediatamente a la salida de la estacidén Once, en el cual se cruzan las
1ineas que permiten el acceso a la estacion de la superficie y a la
subterrénea, por lo que tedricamente y teniendo en cuenta la cantidad de
trenes que en el presente operan en Retiro (Mitre), se podria solucionar
el problema de acceso con la infraestructura existente, pero con la
condicidn de coordinar las senales de entrada y salida del empalme de modo
tal due los trenes puedan acceder pricticamente en forma directa & la
estacidn cabecera. Esto permitiria:

1) No provocar desdrdenes en los diagramas de los trenes suburbanos del
F.C.S5an Martin, por la detencidn en las vias principeles de los convoyes
que deben utilizar el empalme Tagle.

2) No detener esos trenes en el medio del empalme para evitar riesgos

innecesarios debido a 1a pendiente de 60/00 gue posee la via.
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Cabe destacar que la sineronizacidén de las sefiales mencionadas resulta
un tanto complicada ya que tienen influencia.en la operatividad de 2
1{neas suburbanas de relativa frecuencia. Ya en el anterior intento de
unificacidn de los trenes de pasajeros generales de los F. C. Mitre ¥
San Martin se manifestaron algunos problemas operativos que en parte se
debian a la falta de una sefializacidn adecuada, pero también debido a que
cuando se complica la situacidn por inconvenientes diversos no existe la
suficiente infraestructura para resolver dicha eventualidad.
b) Proyectos mediatos
Teniendo en cuenta la situacidn descripta en el punte anterior, para
garantizar una eficiente ejecucién en el movimiento de los trenes y ademds
para poder absorber incrementos cperacionales futuros, es due se propone
la construccién de una nueva via de acuerdo a las 2 siguientes principales
variantes:
A) Tendido de un nueveo tramo de via (descendente) paralela a la actuel,
de modo tal que permita en esta Ultima la detencidn de los trenes generales
dque deben entrar a Retiro Mitre, sin obstaculigzar los suburbanos del
San Martin {Ver Plan A del anexo).

B) Instalacidn de una via exclusiva para los trenes generales descenden-
tes (Ver Plan C del anexo). Esta variante se considera mds conveniente.
De acuerdo con la \dlbima alternativa mencionada, los trenes de
pasajeros de larga distancia que salen de la estacidn Retiro del F.C.Mitre

por via ascendente con destinos pertenecientes a las Lineas Sarmiento ¥
San Martin pasaran a esta dltima por el existente Empalme Tagle.
Para los trenes de larga distancia descendentes que llegan a la estacidn
Retiro Mitre desde la Linea San Martin se deberd instelar una nueva via
ubicada adyacente a la via descendente de la misma, cruzandola a diferente
nivel o sea por debajo del puente Bustamante y conectdndose con el Empalme
Tegle existente en las proximidades del Cabin N° 2 cercano a Retiro.
Para le cual:
I) Nueva via descendente

Se colocard un cambio en la via descendente del F.C,San Martin
alrededor del Km.3,300 desde el punto de partida de Estacidén Retiro por
el cual se desvian los trenes de larga distancia hacia Retiro Mitre,

La linea de enlace serd extendida paralela a la Linea San Martin
existente; desde las proximidades del puente sobre la ealle Selguero,

comienza una pendiente de 10,7 o/oo que permite el eruce a diferente nivel
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y por debajo del puente de la via principal; luego de haber pasado el

mismo se tiene una pequefia rampa del 0,7 o/oo hasta conectar con el
Empalme Tagle actual.

II) Puente Gcampo

Para posibilitar el iendide de la via mencionade en el punto enterior
es necesario bajar una seccidn del puente sobre la calle Ocampo; este
puente estd construido pars 4 vias, por lo que la parte correspondiente
a una de ellas se sacard, excepto la via principal comun, para luego
instalar una nueva seccidén a una altura de 2,7 metros (la altura libre
minima actual es de 3,5 metros). Cabe destacar que, debido a que las
vias del F.C. Mitre se encuentran ubicadas a poca altura del nivel de
la calle Ocampo, resulta un tanto diffcil en el future construir un paso
a distinto nivel (para los automotores) con el objeto de continuar la
calle. Esto posibilita bajer una seccidn del puente ferroviario dejando
una altura libre de 2,7 metros con respecto al nivel de la calzada y
en consecuencia la nueve via descendente del Empalme Tagle tendrd una
pendiente mas suave.

III} Puente Bustamante de la Linea San Martin

Aunque ain no esté contemplada una electrificacidén para la Linea
San Martin en los planes mediatos de F.A., en este estudio se ha tenido en
cuenta esa posibilidad al considerar gue la altura minima necesaria es
de 5,65 metros para toma de corriente con catenaria, en el gilibo debajo
del puente Bustamante.

Sin embargo, para los trenes interurbanos esta posibilided de
electrificacidn serfa en un futuro muy lejano y en el caso de las lineas
suburbanas, de concretarse, posiblemente se adopte el sistema del tercer
riel similar al de las Lineas Mitre y Sarmiento ya establecidos.

Por lo explicado en el pirrafo anterior y tomando en cuenta que la
altura libre actual, es igual a la que tiene el F.C.Mitre, o sea 5 metros,
no habria problemas para la construcecién de la nueva via debajo del
puente Bustemante. (Generalmente es necesario una altura de 4,47 metros
como minimo para obras comunes).

IV) Conexidn entre la via descendente (nueva) y el Empalme Tagle
existente

La unidn entre el Empalme Tagle existente, con la nueva via
descendente se realizard en las cercanfas de Cabin N° 2 del F.C.Mitre,
quedando un tramo de via simple {que deberd ser usado por los trenes en

ambes sentidos).
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Se instalard también una via de escape antes del cambio que une
ambas vias a los efectos de prevenir accidentes.

Por el momento no es posible evitar la utilizacidn comin de un tramo
de via simple, pero en este proyecto esta previsto que, al concretarse
la obra de modificacién del sistema de sefalizacidén de Retirec Mitre, y
se levante el Cabin N° 2 se clausure el enlace entre el Empalme Tagle con
la 1inea principal del Mitre, prolongande la via simple hasta conectarla
con las de carga existentes, qQuedando de este modo separados los trenes
de pasajeros suburbanos de los de larga distancia. Ademds, para el

largo plazo, se ha considerado la continuacidn de la via doble hasta

Retiro.

4.3. Relacidn entre el presente proyecto y otros planes futuros
a) Otros proyectos ferroviarios futuros
I) Relacidn con el empalme Ugarteche
Ferrocarriles Argentinos ya ha efectuado un estudio pertinente a la
unificacidén de las estaciones de carga de las lreas Mitre y San Martin,
en ésta ultima para 1o cual se ha proyctado que los trenes de carga
deben pasar a la linea San Martin desde la Linea Mitre por el Empalme
Ugarteche. El presente plan para los trenes de pasajeros no afectard
8l de unificacidn de las estaciones de carga, pues manteniendo una
longitud til minima de 500 metros en la nueva 1inea, via descendente
del Empalme Tagle, puede combinarse con el proyecto del Empalme Ugarteche,

] Iy
En consecuencia, la nueva linea descendente propuesta puede usarse

come sigue: .
Trenes del F.C,Mitre Toman por la via ascendente y antes
que salen de la esta- del puente sobre la calle Ocampo
cidén de carga del pasan a la nueva via del Empalme
San Martin Tagle para entrar a la Linea Mitre.
Desde la Linea Mitre El tren de carga que viene por via

descendente a la estacidn de carga
del San Martin debe circular por la
via descendente del Empalme Tagle
pars luego tomar las vias del

San Martin.
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La nueva via del Empalme Tagle podrd también aprovecharse como via de
espera
II) Preyecto parn el mejoramiento de la sefializacidn en Retiro

En la actualidad, la seflalizacidén de la Linea Mitre es del tipo de
bloqueo no automaticoe, excepto el sector comprendido entre el Cabin N° 3
v la estacidn Tigre, habiéndose proyectado la total automatizacidn.

Con respecto a la senalizacidn del futuro Empalme Tagle, aquel
proyecto es totalmenie compatible y se considera que no generard ningin

tipo de problemas.

b) Relacidn con proyectos de urbanizacidn de la ciudad de Bs.As.
I} Venta de terrenos

F.A. aifines del ano 1977, habia decidido vender una franja de
terreno adyacente a la Avda, del Libertedor, en virtud de los estudios
realizados por la Gerencia de la Linea Gral. Mitre y los servicios
especializados, quienes determinaron que dicha enajenacidn no afectaba el
normal desenvolvimiento del régimen operativo de aquel momento.

Elevada esta iniciativa a la Municipalidad de la Ciudad de Buenos
Aires, adopta de buen grado realizar proyectos de remodelacidn urbanistica
en la franja mencionada.

Sin embargo, como consecuencia de otros proyectos urbanisticos de
ia Municipanlidad de la ciudad de Bs.As, que contemplan la construcei én
de la Terminal de Omnibus de Larga Distancia en el area de Retiro,
1a prolongacidn de la Avda. 9 de Julio, haste conectarse con las
proyectadas Autopistas Costanera y Avda.Riberena, todas las cuales
afectan en mayor o menor grado a terrenos del Ferrocarril en el drea
mencionada, y por otro lado, los propics planes futuros de F.A., destinados
en un determinade plazo a obtener la centralizacién de los trenes de
pasajeros de larga distancia de las Lineas Sarmiento, San Martin y Mitre,
en la estacidn Retiro (Gral.Mitre) y también el estudio de racionalizacidn
y concentracidn de la carga de los mismos ferrocarriles en instalaciones
mds modernas y eficientes, hacen que sea menester aconsejar el suspenso
de la enajenacidn, hasta que se concluyan los estudios precitedos.

II) Puente a alto nivel

La Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires tiene en ejecucién la
prolongacidn de la Avda. 9 de Julio destinada a empalmar con la futbura
Autopista Riberefiz, para lo cual aquella Avda. cruzaria transversalmente

en alto nivel las parrillas de los Ferrocarriles Mitre, Belgrano, y San
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Martin en las proximidades de sus respectivas estaciones terminales en

Retiro. Seguramente la ubicacién de los pilares de basamento de los

. - s .
puentes afectard la posicion de algunas vias. Se deberd coordinar

entonces con dicho ente, que esas estructuras no afecten en lo posible
o+ : + + .
las vias principales de circulacidn.
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5. COSTO DE LAS OBRAS Y PLAZOS DE EJECUCION

Los costos de las distintas obras de acuerdo con las etapas de realizacidn

y el tiempo que demandard cada una de las mismas es el que se detalla en
el siguiente cuadro:

L ~
2 0’;}1’2 Afios COSTO
2 JQ;UV Toy {estimado en
L1 21314056 71! 8| 9{10]|miles de u$s)
. CORTO PLAZO 640
th
& | * MEDIANO
S PLAZO 140
2 | LARGO PLAZO
& [ Y FUTURO 620
=
POTAL 1400
) CORTO PLAZO 2050
A
LARGO PLAZO 1180
=
= | ToTAL 3230

NOTE: * Para comenzar esta etapa se debe esperar a que termine la
obra de mejoramiento del sistema de senalamiento de la

estacidn Retiro Gral., Mitre.

COSTO TOTAL DE AMBAS CBRAS: 4,630,000 uls
A este monto hay que agregarle el costo de las obras de remodelacién de la
estacién Retiro (Mitre) para el estacionamiento de los juegos de coches,
mencionados en el punto 5.3 del anexa, cuyo total asciende a la suma de
510.000 uls. Esta reforma deberd realizarse conjuntamente con el plan de
Corto Plazo del Empalme Tagle y se estima gque su ejecucién demandard 2
aflos.~

Por lo tanto el costo total serd el siguiente:

Fmpalme Tagle 1.400.000 u$s
3.230.000 uds

Mercedes
Retiro 510,000 u$s
Total 5.140.000 uSs



6. EFECTOS DE LA CENTRALIZACION

Al concentrar los trenes en la estacidn Retiro de la Linea Mitre, se

obtendrdn las siguientes ventajas:

I) Podrd establecerse un mejor diagrama de servicio para los trenes de

larga distancia en las tres lineas afectadas.

II) Posibilita el uso comin del servicio de material rodante, elevando el
coeficiente de aprovechamiento del mismo.

IIT) Quedard determinada la funcidn de cada una de las estaciones involu-
cradas, simplificando el manejo de las mismas, y mejorando el servicio para
los pasajeros. En especial, se podrd obtener un notable mejoramiento en la
servicio de trenes suburbanos de la linea Sarmiento y San Mariin ya que
quedardn para atender exclusivamente ese trafico.

IV) Las estaciones y los sectores relacionades con la tareas de reparacidn
y mantenimiento de coches tienen a la posibilidad de reducir el persconal, al
efectuar una adecuada racionalizacidn de tareas.

V) Debido al levantamiento de un trame de via propuesto en este proyecto,
en la estacidén Mercedes y sus proximidades, existe la posibilidad de enajenar

los terrencs liberades.
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7. PALABRAS FINALES

El proyecto que hemos estudiado, no tiene el propésito de establecer
solamente un sistema de transporte eficaz con las funciones de cada estacidn
cabecera de la Ciudad de Buenos Aires, sino tembién mejorar los resultados
de la racionalizacidn de los servicios, y admids promover el accionamiento
conjunlo de las diferentes lineas en pro de elevar la eficiencia orgdnica
de . A,

La racionalizacién y modernizacidén del sistema ferroviario estd siendo
llevada a cabo en muchos paises, no sélo por las empresas privadas, sino
también las estatales, por lo qu FERROCARRIES ARGENTINOS debe esforzarse

en lograr un modo de iransperte competitive, recional y moderno.

MASATICHI ASARI TAKAO HASHIMOTO
Asesor Asesor
Resol. F.A. N° 3008/78 Resol. F.A. NO 3008/78

TOMOYUKI YOKOYAMA
Asesor
Resol. F.A. N° 3008/78
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MODO DE EMPLEO DE PLATAFORMAS DE LA ESTACION RETIRO DE LA LINEA MITRE

Dentro del conjunto de estaciones ferroviarias que se encuentran
en la Ciudad de Buenos Aires, la instalacidn de Plaza Constitucidn es el
punto de partida de la red ferroviaria hacia la zona sur; luego de ésta,
sigue en orden de importancia la instalacidon de plataformas de Estacién
Retiro de la Linea Mitre, que tiene mayor preponderancia de accidn en la
zona norte del pais, con dos importantes lfeas generales, y sus correspon-
dientes suburbanas, una a Tigre y otra a J.L.Sudrez y su bifurcacidn a
Bmé Mitre.

Estas lineas tienen perfectamente definidos sus destinos como
asi también la utilizacidn de las plataformas.

Es asi que, la linea a Tigre ocupa las plataformas nimeros 1 y 2 con
114 trenes en cada sentido por dfa. Las lineas a J.L.Sudrez y a Bmé.Mitre
ocupan las cuatro vias subsiguientes, o sea, desde el andén 3 hasta el
6 y tienen en conjunto 154 trenes en cada sentido, por dfa. Ademds se
opera también con trenes de larga distancia y vaciés. En total en las
plataformas 3 a 9 operan 175 descendentes y 178 ascendentes. (Ver cuadro
N 1),

En las horas pico de le maflana y de la tarde, el servicio suburbano
funciona con una frecuencia de diez minutos, lo que hace que en cada
plataforma operen alrededor de tres trenes por hora.

Para los trenes de larga distancia se utilizan las plataformas
nimeros 7, 8 y 9, pero esta Ultima, debido a la actual poca frecuencia o
cantidad de trenes no se usa.

Desde el punto de vista de la explotacién‘de las plantaformas se
considera que al unificar el servicio de trenes de larga distancia con las
otras lineas, se podrdn satisfacer las necesidades con las utilizacién de

los andenes T ¥ 9.
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2. TENDIENTE DE LA VIA DESCENDENTE DEL EMPAIME TAGLE

La pendiente de la nueva via descendente del Empalme Tagle depende

de la altura del puente Ocampo. Dicho puente estd construido en conjunto

para 4 vias, es decir con 4 aberturas, de las cudles las 2 centrales estdn
ocupadas por la linea principal del San Martin, estando las aberturas
extremas actualmente desocupadas, por lo due en este estudio se ha consi
considerado usar la aberturs del lado derecho pero bajando dicho sector.
(Ver esquema del Puente Ocampo). Si se utiliza esa porcidn del puente tal
como estd actualmente manteniendo la altura de 4,7 m, la pendiente de la
nueva linea serd de 25 ofco. Si se beja hasta una altura de 3,5m igual
a la que tiene el puente del Empalme Tagle quedard con una pendiente de
14,7 o/oo.

Como consecu¢ncia de la escasa diferencia de altura entre el nivel
de la calle Ocampo y el de las lineas Mitre y Belgrano (no llega a 1lm)
consideramos que es dificil en el futuro construir un paso a distinto nivel
con el ferrocarril, por lo que se propone dejar una altura libre de 2,7m,
v con ello la pendiente del nuevo Empalme Tagle podria bajar hasta 10,7 o/00.

Esta altura libre de 2,Tm permite pasar automdviles comunes y hasta pequellos

camiones.
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3. OCUAPCION EN EL CRUCE A NIVEL DEL EMPAIME TAGLE

En el caso de hacer operar en la estacidn Retiro Mitre los trenes de
pasajeros de larga distancin de las lineas San Martin y Sarmiento a través
del Empalme Tagle, y al no efectuar el cruce a distinto nivel entre este
y las lineas San Martin y Mitre se producen interferencias en dos puntos.
Esto provocars dificultades en la operatividad de los trenes, que seran de
mayor magnitud para el cruce con la linea Mitre por poseer éste mayor
frecuencia de trenes. En consecuencia, analizaremos el caso del punto
de contacto entre la via ascendente del Mitre y el Empalme Tagle.

Para tal efecto se han considerado los dos siguientes criterios:

Tiempo de ocupacidén del lugar corTresp.
1) INDICE DE OCUPACION= X 100

tiempo disponible en el dia

2} COEFICIENTE DE COMPLICACION= Cantidad de trenes en la linea principal
x cantidad de trenes en la linea que la cruza Para examinar mas
detalladamente el caso deberd ser investigada tembién la factibilidad de
incluir los trenes generales de las lineas San Martin y Sarmiento en el
diagrama actual de servicio de trenes de la linea principal del Mitre.
Esto implica que en el momento de concretar este proyecto deberd ser
reestudiado el diagrama de los trenes de pasajeros de larga distancia
debido a la centralizacidén. En consecuencia no vale la pena analizar sobre
el actual diagrama existente, por lo que solamente efectuamos el estudio
aplicando los dos métodos mencionados anteriormente (que son los mas
utilizados comunmente).
3.1. ESTUDIO DEL PROBLEMA EN EL CRUCE A NIVEL

Este estudio se reslizard para los siguientes casos:
(1) Caso de via simple del Empalme Tagle
(2) Caso de doble via del Empalme Tagle

Se establece como tiempo de obstruccidn, el tiempo neto necesario
para liberar la seccifn de bloqueo, mds el tiempo que se tarda para efectuar
el cambio de sefal; la velocidad de los trenes que llegan a esta seceidn
de bloqueo se ha estimado como promedio en 30 Km/h y 40 Km/h, respectivamente.

En el caso de la velocidad promedio de 30 Km/h (40 Km/h), la
discriminacidn del tiempo necesario para que un tren que sale de Retiro

. L4 + a .
pase el cambio que lihera la seccidn correspondiente sera el siguiente:
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a) Para que pase la seccidn de bloqueo {cambio A) desde gue salio de la
plataforma (no estd incluido el tiempo de ogeracién de sefial) 4,4 minutos
(3,3 minutos) (Ver esquema del Empalme Tagle y cuadro N° 4),

b) En este calculo debers incluirse también el tiempo que se necesita
para efectuar el cambio de la seflal avanzada que gobierna al tren
descendente mids el tiempo necesario para salvar la distancia entre el
lugar desde donde estd el tren y el punto donde estd situada la sefial
que se estima en 0,3 minutos (0,3 minutos}.

¢c) Ademas debe adicionarse el +tiempo que reguiere el tren descendente
para recorrer el espacio que hay entre la sefial avanzada de la via
descendente y el punto A que es de 3,0 minutos (2,3 min.)

En el caso de la vid simple del Empalme Tagle el tiempo de obstruccidn
del cambio (B) serd de 823 min. (638 min) y el porcentaje de obstrucecidn
del cambio (B} serd de 57,1% (44.3%); la evaluacién de complicacidn del
cambio {B) es de 2.464.

3.2, EVALUACION

Normalmente, con respecto a los valores de fndice de obstruccidn y
coeficiente de la evaluacién de complicacidn estd limitado o 60% y 4.000.
Si llegan a exceder estos valores resultard dificil realizar el horario de
los trenes. En el estudio realizado, el fndice de obstrucecidén es menor que
60% y serd facil preparar o hacer el horario de los trenes centralizados,
En este estudio no estd incluido el tiempo de obstaculizacidn de la via
por los trenes de vacios y de carga, aunque para estos ultimos debera
estudiarse un lugar de concentracidn; y ademds el periodo de obstaculiza-
cién de la via principal al realizar maniobras para ubicar los trenes en
sus plataformas correspondientes.

5i este tiempo alcanza a un 10% del tiempo total de obstaculizacién
(aprox. 70 min.) se producirdn demoras en forma frecuente para los frenes
ascendentes del Mitre debido al cruce que deben efectuar los trenes de
larga distancia que vienen por el Empalme Tagle.

Pero aun considerande que todos los trenes generales descendentes
detienen a los coincidentes ascendentes, la cantidad de agquéllos es
de sélo 13 trenes por dia, por lo que si se hace la distribucidn de los
horarios de llegada durante tode el dia, el desordenamiento del diagrama
de los trenes ascendentes por este motivo se diluye y su normalizacién

se produce en un determinado tiempo. Perc si se concentra durante la
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manane la llegada de los trenes de Pasajeros de larga distancia, al producir-
se un desordenamiento de los diagramas de estos trenes, puede traer como
consecuencia el desordenamiento de los diagramas correspondientes a las
lineas suburbanas no sdlo durante las horas picos sino tembién en menor

grado durante el resto de las horas de la mafiana.

Cuadro N° 3
Horas-pico en la operatividad de los trenes
HORA 8 hs. 10! 11 hs.05! 23 hs,50!
LLEGAN/ a a a
SALEN 9 hs. 10! 12 hs.05! 0 h, 50

San Martin y Sar-

miento (llegada) 4 2 2

San Martin, Sar-
miente y Mitre

(1legada) 5 3 4

Lineas Suburba~
nas Mitre (Sali-

da) 10 8 5

3.3. MEDIDAS

El Empalme Tagle se deberd prolongar hasta concetar con las vias
secundarias de la playa, a los efectos de tener una via exlusiva para
trenes de larga distancia. En este caso podran ser considerados los dos
siguientes criterios:

{1) Doble via
(2) V{a simple, que obligaris al use comin de la misma a los trenes
ascendentes y descendentes.

En el caso de doble via se presenta el problema de la compra de
terrenos, por lo que Se considera que con la via simple se podrd solucionar
ol acceso de las 1feas a Retiro. Sin embargo, para ambos casos es
necesario trasladar o retirar la casilla de seliales {(Cabina 2). 5i se
adoptaran dispositivos de enclavamiento con relavedores, esta casilla mo

tendria objeto.
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4, CANTIDAD DE TRENES EN LAS ESTACIONES APECTADAS Y EN EL EMPAIME TAGLE

4.1. CANTIDAD DE TRENES EN LAS ESTACIONES AFECTADAS
La cantidad de trenes de las estaciones Hetiro Mitre, Rebire San

Martin y Plaze Once (F.C.Sarmiento) es la siguiente:

Cuadro N° 5
Tipo de Trenes Trenes de
C.  tren larga Total Observaciones
Estacid Suburbanoes distancia
Retiro 114 —— 114 Ramal o Tigre
(Mitre) 154 7 161 Ramel a J.Sudrez
Retiro
{San Martin) 86 5 ol
Once
(Sarmiento) 165 4 169
TOTAL 16

El servicio de trenes de larga distancia es diferente de acuerdo al
dia. Pero si tomamos la cantidad total de trenes en el dfa de mayor
operatividad se tienen 16 trenes ascendentes y 16 trenes descendentes

para las 3 estaciones (Ver Cuadro N° 5)

4.2. CALCULO DE LOS TRENES QUE OPERARAN EN EL EMPAIME TAGLE
Para el cdlculo de la cantidad de trenes que deberdn operar en el

Empalme Tagle se toma el dia en el gque hay mayor mimero de trenes tal

e o
como se indica en el Cuadro N 5,
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5. OPERATIVIDAD DE LOS TRENES Y DIAGRAMAS DE ESTACIONAMIENTO

5.1. OPERATIVIDAD DE LOS COCHES
a) Trenes suburbanos
I) Ferrocarril Mitre (coches eléctricos)

Ramal a Tigre: Los coches eléectricos de este Linea operan
exclusivamente entre Retiro y Tigre. El depésito para los mismos estd en
Victoria.

Ramal a Bmé. Mitre y J.L. Sudrez: Los coches eléctricos operan entre
Retiro y Bmé. Mitre o J.L. Sudrez., El depdésito para los coches eléctricos
estd en J.L. Sudrez.

II) Ferrocarril San Martin (coches no eléctrices)

Posee desvio para los coches en Retiro y opera entre Retiro y José
C. Paz o Pilar,

I1I) Linea Sarmiento (coches eléetricos y coches)

Entre Once y Moreno se opera con trenes eléctricos y posee depésito
de coches en Castelar.

De Moreno a Mercedes se opera con coches motores, Kl depdsito de los
mismos estd en Gral. Pico, y el desvio de los coches en Caballito.

b) ‘TPrenes de larga distancia
1) Lineas Mitre y San Martin

Le utilizacién de la formacién de cada tren se efectia de acuerdo a
los diagramas adjuntos (Ver Grdficos Nros. 1y 2).

La Linea San Martin posee en Retiro un desvio para coches de pasajeros
que permite hasta reparaciones del tipo pesado. En cambio la linea Mitre
posee en Retiro solamente vias de estacionamiento que permiten iinicamente
el lavado ¥y pequenas reparaciones por lo gue las grandes reparaciones se
efectdan en el taller de Rosario.

II) Linea Sarmiento
Debido a que el desvio para los coches estd cerca, en Ceballito, todos

los trenes que llegan deben ser trasladados a ese lugar. (Ver Grdfico No 3)

5.2. PERMANENCIA DE LOS TRENES DE LARGA DISTANCIA Y CANTIDAD DE VIAS
NECESARIAS PARA EL ESTACIONAMIENTC DE LOS MISMOS
Generalmente el nimero de vias necesarias se determina en base al
diagrama de horarios de cada lines, considerando la permanencia mixima de

los trenes en astacionamiento.
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De acuerdo con ello, actualmente, segin el Grdfico No 4, que indica
la permanencia méxima de cada formacidén, obtendriamos 21 trenes entre las
14 y 16 hs. del dia lunes, por lo tanto serian necesarias 21 vias para el
estacionamiento de los juegos de vehiculos. Sin embargo, si se hace un
eficiente uso de las plataformas y si Se permite el uso comin de los coches

de pasajeros se podrd disminuir el nimero de vias para ese fin,

5.3. MEDIDAS A TOMAR PARA EL ESTACTIONAMIENTO DE LOS JUEGOS DE COCHES

Retiro {Mitre) posee 11 vias para la permanencia y reparacién de los
vehiculos como asi también para la formacién de los juegos.

Estén ubicadas paralelas a las plataformas y adyacentes a la Av. del
Libertador. Ademds, actuslmente se estdn utilizando 3 vias de las
1nstalaciones de cargas para el mismo fin, es decir que en total se
dispondria de 14 vias, por lo que serian necesarias 7 vias mds.

Para resolver este problema deberdn afectarse las vias pertenecientes
a los andenes 7, 8 y 9 y también otras vias que actualmente tienen pocc uso;
ademds para hacer mds eficiente las operaciones de limpieza, deberd
conectarse la vie de lavado de los coches con la prolongacidén de las vias
de estacionamiento,

También Serd necesario instalar 4 vias mds en el espacio libre, entre

las vias de la actual estacidn de cargas.

5.4, INSTALACIONES NECESARIAS PARA UNA BASE INTEGRAL DE TRENES GENERALES
DE PASAJEROS
Para responder globalmente a las exigencias de una base de trenes de
pasajeros, se debe tener en cuenta que es necesario poseer instalaciones
adecuadas para realizar las tareas y/o cumplir las funciones que se detallan
a continuacidn:
a) Vias de estacionamiento para los Juegos de coches de los trenes de
pasajeros.
b) Para asegurar un eficiente servicio es necesario poseer vias para
efectuar tareas de limpieza, inspeccién, pequenas reparaciones, etc,
¢) Vias para efectuar el aprovisionamiento de los coches restaurant y el
cambioc de los elementos de 1os coches dormitories y pullman.
d) De acuerdo al tipo de tren, a la temporada o a las exigencies de la
demanda, vias para realizar la reforma de los trenes.

e) Vias de estacionamiento para los juegos de reserva y/o coches de reserva.
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Secuencia de trabajo

Existen diferentes modos para ordenar la secuencia de trabajJo o de

operacidn.

mds adecuada.

VIAS
DE
LAVADO

La que se indica en el siguiente grdfico se considera como la

VIAS

DE
SALIDA

VIAS VIAS DE FOR- VIAS DE
DE MACION O ESTACIO-
LLEGADA REFORMACION NAMIENTO
VIAS DE
INSPECCION ¥
REPARACION

Evidentemente que esta o cualquier otra secuencia orgdnica de labor,

requeriri una remodelacidén integral de las actuales instalaciones para los

servicios accesorios en la estacién Retiro Mitre (Pasajeros) ocupando una

mayor superficie que la actual.

En consecuencia si FA decidiera en el

future eoncretar un proyecto similar deberd trasledar la estacidén de cargas

hacia otrec lugar, compatibilizando diche traslado con el proyecto de

concentracidén de la carga en una sola estacidn para los tres ferrocarriles

afectados a este plan.

Con relacién a la venta de la franja de terrenos lindante con la Avda.

Libertador, deberd estudiarse profundamente gué superficie ocupardn las

reformas mencionadas antes de proceder a cualquier enajenacidn,
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6. PROYECT0S DE MEJORAMIENTO DEL EMPAILME TAGLE

El Empalme Tagle existente tiene una via simple, y en la actualidad
se encuentra sin uso. Varios motivos justifican que dicho Empalme no sea
utrlizado, siendo el principal de ellos, que obstaculiza el trdfico

suburbano de la linea San Martin. (Ver esquema No 1) a saber:

1} Debide a que el actual Empalme Tagle estd conectado directamente a la
via ascendente del F.C. San Martin, s1 simultdneamente parten trenes de
ambas cabeceras, al llegar al punto de conexidén, uno de los trenes debers

esperar a que el otro libere la seccidn,

2) Trenes generales del F.C. San Martin que llegan para entrar en Retiro-
Mitre.

Mientras un tren general descendente del San Martin se encuentre
ocupando la seccidn anterior el Empalme Tagle obstaculiza la salida de los

trenes suburbancs del mismo.

3) Cuando los trenes suburbanos ascendentes del San Martin estén en las
proximidades del empalme, los trenes generales descendentes deberdn ser
detenidos sobre la via principal descendente. Debido a esto se obstaculiza
la corrida de los trenes suburbanos descendentes de la linea San Martin.
El tiempo de obstaculizacién se calcula como mdximo en 7 minutos y a causa
de esto en las horas pico, el desorden,del diagrama de trenes puede ser
grave. PFara resolver este problema se han considerado las signientes
soluciones. (Ver esquemas adjuntos}.
I) Planes A y B
Construccidn de un tramo nueve de via descendente paralelo a la actual
via, con las instalaciones necesarias {Ver esquemas adjuntos) a los efectos
de permitir la detencidén de los trenes generales sin que obstaculice la
via principal.
II} Planes Cy D
Evitan el cruce a nivel entre la via ascendente del San Martin y la
via descendente del Empalme Tagle.
III) Plan D
Evitar el cruce a nivel entre la via ascendente del Mitre con la nueva

via descendente del Empalme Tagle. (Ver esquemas adjuntos).
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CUADRD DE COMPARACION Y EVALUACION DE LOS PROYECTOS
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IV) Construir una via exclusiva para los trenes generales, separada de la
actual linea principal del Mitre (Esta variante puede ser aplicada a
cualquiera de los proyectos mencionados).

El resumen de las scluciones enunciadas se realiza en el cuadro No 6.
También es necesario analizar en cada uno de los planes propuestos
las ventajas que aportan a la seguridad y operatividad de los tremes, y el
costo y factibilidad de cada uno. Para ello se realiza la evaluacidn que
se indica en la Tabla No 7.
En conclusién podemos apreciar que el esquema ideal desde el punto de
vista de la seguridad y comodidad en la operatividad de los trenes, es el C5.
Pero desde el puntoe de la faetibilidad y costo de obra evidentemente
es el Plan A el mdés adecuado. Aungue el plan A soluciona la obstaculizacién
de los trenes suburbanos descendentes del San Martin y de los ascendentes
generales gue salen del Mitre, persiste el problema del cruce con la via
ascendente del San Martin; por lo tanto no consigue un resultado integral.
Teniendo en cuenta la posibilidad de realizacidn de cada unos de los
proyectos presentados, se recomienda la aplicacidn del plan C para el corto
plazo que es susceptible de perfeccionamiento en etapas posteriores como se

describe a coantinuacién.

6.1. PLAN C Y SU PROCESO DE PERFECCIONAMIENTO

1) El plan C requiere la construccién de una nueva via descendente que se
conecta con el actual Empalme Tagle de modo tal que habrd un sector de via
simple (que deberd ser utilizado por los trenes en ambos sentidas); en este
esquema es posible hacer rutas separadas para los irenes como se indica en
el dibujo con lineas de trazo, pero desde el punio de vista de la inversién
no se justifice, mdxime si se tienen en cuenta los planes de modificacidn
futuros, previstos en este sentido.

2} Proceso de mejoramiento:

Después de la eliminacién del actual Cabin No 2, previsto en los
proyectos de modernizacidn del sistema de senalizacidn de Retira Mitre,
serd posible proseguir con el proceso de mejorsmiento del actual Empalme
Tagle, ya que se podrd extender la via del empalme mencionadc hasta conectar
con las vias de carga, estableciendo una ruta exclusiva para los trenes
generales (Plan C). En otira etapa posterior y cuando la centidad de trenes
lo justifique podrd instalarse via doble en totalidad del Empalme Tagle,

tal como se indica en el esquema Cp que consideramos es el 1deal.
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7. REFORMA DE LA ESTACION MERCEDES

Al unir las lineas San Martin y Sarmiento en la estacién Mercedes
(F.C. Sarmiento), aumentard la cantidad de jos trenes de pasajeros y
posiblemente la operatividad de los mismos se haga dificultosa en el
futoro (Ver Cuadro No 8).

Para evitar este problema serd necesario instalar una nueva
plataforma.

Para realizar la umificacién desde el punte de vista de las obras se
pueden considerar principalmente dos esquemas: el primero de ellos
consiste en unir las lineas principales del San Martin y el Sarmiento fuera
del cuadro de la estacifn Mercedes {conectando las respectivas vias
ascendenies y descendentes) antes y después de dicha estacién.

El segundo esquema consiste en introducir las cuatro vias en el
cuadro de la estacidn, pero saliendo solamente dos hasta las proximidades
del Km. 102 en donde vuelven a bifurcarse.

En este ultimo plan se requiere mayor inversidén en obras por lo gue
no es favorable. En consecuencia, comparandc los planes de mejoramiento
de la estacidn Mercedes se considera comveniente entrar con una sola via
doble, lo que implica unificar las vias dobles fuera del cuadrc de la
estacidn, y posteriormente volver a conectarlas con sus 1Tneas originales.
Teniendo como base el esquema mds conveniente mencionado, se pueden
analizar tres variantes desde el punto de vista de la seguridad de
operacifén y la ejecucidén de obras como se muestra a continuacidén en los

cuadros No 9 y No 10,
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EVALUACTON DE CADA VARIANTE

CUADRD No 9

VARIANTES '
CRITERIO DE

EVALUACION

1 Operatividad de los trenes

2 Factibilidad de la
ejecucidn de las obras

3 Serviciec de pasajeros

4 Disponibilidad de terrenos
desafectados

5 Pogibilidad para absorber

incrementos del transporte
suburbano en el futuro

XXX O -
> X0 > -
OO0 X -

Para responder al posible incremento de pasajeros en el corto plazo
se puede aplicar el esquema B, pero para un mejoramiento mds integral de
. @ .
la estacidn Mercedes es conveniente la variante C. {Ver los esquemas de

las variantes para remodelar la Est, Mercedes}.-

Nota: (:::) Buena Ziiil Regular :;Ki:Mala
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CUADRS No 11

FUNCTON DE CADA TERMINAL EN LA CIUDAD DE BUENCS AIRES

TROCHA

FUNCIOXE ACTUAL

PARA EL FUTURO

FUNCION

MEJORAMIENTQ A EFECTUAR

1.676

Ls linea se¢ extiende hasia la
zona. Geste posando por el centro
del pafs, En ella operan los
trenes suburbanes, irenes de
paszjergy de large distancia
(servicio de trenes con detiino a
Chile cpozmbinande con la Lines
Helgrano) y de cargs,

Daberd ser una esilacidn exclusive
parn trenas syburbanes y asimlame
determinarse ai esta estacidn de
targas debe ser mejorada o =
deniyo dz) aarca de) projacto de
urbantzadidn de 1a Ciudad de
Buenos Aires serd ¢liminada a los
efectos de concentrsr en una sols
instalscidén ferroviaria las cargss
de lon F.C, Mitre y San Martin
ubicadta en el perfmetra de ls
Capital Federal.

De las trea linean que llegan & la
zons de Retire, data es 1e que
poses mayer capacidad para absorber
un muzento d4s la demanda de trans-
porte como consecuencia 48 un
payible incresehto de Ea poblacidn
2 1o largo de 1a linea, por lo que
2¢ deberd mejorar i prestacidn

de) servicio de trenss de pasejerca
pats lo cual as sconsejs la elec-
trificacidén de la 1{nes suburbans,
La instalacidn de cargas deberd
ser suprimidn compatibilizando »l
proyecto cob el plan ds urbaniza-
cidn que poses ln Municipelidad de
Busnos Alres,

1.000

Pozee una azplia red ferroviaris
en 1a zona norie con lineas direc-
tar para Bolivia (2 vias) y Chile
{2 vfaxj, En las regiones donde
compite con otras lineas, debido
n una tejor calided ¥ frecuencia
de las serviczes, los pasajeros
de largs distsncis en su mayoria
efectiian los viejes por Isa liness
Hitre ¥ San Msriin, por lo que en
esta estacidn ae ppera principal-
mente can pasaleros suburbanoz y
carga.

Deberd ser mantenida ls misma fun-
cidn gque tiene aciualzents dadp ls
diferancia de trochas.

El servicio de pragjeros de large
distancin deberd ser cosbinade ron
1as Lineas Mitre y San Hartin,
tratsnde de adoptar el sisteoa de
electrificacidn para lea trenea
suburbsnos y acondicionar las in-
stalscignes de cargza pars ¢l iraos-
partie que 3¢ efectda desde el narte
del pafs hacia Buwnoa Afres y ol
Parrtio {exportacibnd y siceveraa,

1.676

Actunlmente estén operando leos
servicios de irenes suburbaoos
hasta loy eatsciones Tigre, B,
Mitre y J. L. Sudrez cen combina-
cidn de trenes de distancis media,
¥ ademis pars Tucumdn y Cordoba
operan treces de larga distancia,
Ezta eatacido #a la ods grande de
les trea estunciones de Retiro,
adends tzene wayor cantidsd de
servieip de trenes que salen y
Ilegan & Ia misma, Para Ia gpera-
cidn de carga éxiste una itistals-
¢ién que es independiente de 1a
Linea San Martin y poaee arceso
propin para operar en el puerto,

Es ln tUnica lines electrificada de
iss tres que se encuentran en la
zona de Retiro y deherd ofrecer un
servieio adecueds en frecuencia y
calignd, Tendrd la responsabilidad
de unrficar operativaments loy
irencs de pasajeros ds larga dis~
tancie de lag Lineas Sarmiento y
$San Martin, Ea conveniente que
unifique la operstividad de 1a
cargs con los otroa ferrocarriles,
eliminando sus prapias instale-
ciones de carga.

Debe reforzarses el actual Empalpe
Tagle para ceatralizar los trenes
de pasajeros de largs distsncie,
Parn ofrecer un servicio eficieate
serd necessTio ampiiar la capacidad
de las vias de estsciopamiento,
reparacién y mantaniniesto des lox
caches, Para ollo debard utilizap
parte del terrenc de lm #atscida
de cargas.

1.43%

Esta estacidn opéra ronc trenes de
pasajerps suburbanas {electrifi.
cado) ¥ de large distancis para
la zona noreste. Como termiosl
de 1a Li{nes Urquizs, efectds
adezds pperaciones de cargs.,

Es impresendible mantener su
actusl funcidp pars el futuro;
pueds llegar directanente hasta el
ceatro de le Ciudad w través de 1a
Linen "B de subterrdnec con lo
cusl reducird el tiexpe de viaje
de los uslarios ¥ ademds cone
tribuiré a evitar congestionami-
sntos del trdfico autowmotsr,

Exz poaible tener el servicic directo
con ¢l aubterrdnes modificando
algunss instmlaciones fijas,

1.676

Se encuentra ubicads eo 1s parte
central de 1a Ciudad; en la pisma
eatic operando loa trenes de pazs-
jercs suburbanos (electrificedo}
y de mediena ¥ largs distancie
pars 1a zona Oezte, Las dends
estaciones come Retiro, poseen su
propis instalacido de estsciona-
mienta de trends pega en a4l casa
de la estacidn Once deben tras-
Ixdarse o Caballite,

Recientecenie se remodelaron laa
inatalaciones de pasajercs. Debe
funcfonar excluaivaments como
estacién de paazajeras suburbanos
adecudndose a] pazible incresento
futuro de ls desanda, Debard
eentralizar los trenss de pazs-
jerox de largs distancis en Ia
Estacidn Betivo Mitra,

Ex Iindispenssble &l scondicionazmi-
ento de la extacién Plazs Hiserare
¥ vl mejorssiecto de los andenes
que pasibilitan Ia combinwcidn con
el gubterrécec ¥ los trenrs para un
poaible austento de 1 cantidad de
pRanjercs,
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1.676

Plaza Canstitucidn en ln estacidn
que tiefie la mayel cantidad de
andenes de todsz las eataciones
que se encuentraa en la Cludad de
Buenos Aires. En vlle operan los
irenes de pnyajeros suburbanos y
de larga distancis con destine
haria la zena sar,

Deberd mantener su actus) funzida
pers el futuro,

Recomendaraa la aplicacidn de) plan
de la slectrificacidn ya definide y
la ranlizacién de In concentrasién
de la cargs relscionade con ¢l mismo
plan, Aprovechamients do los tere
retivs Libras, Debido &l preyecte ds
modificaclén de la estecién Hereodes
(P.C. Sarmiento) puede realizar an
el futuro, servicics de largs dis-
tancis en conbinacién con sl P.C,
San Mertin, con destino & La Plaia
& viceversa, ofreciando & los pasa-
jeror la veniaja de no atravesar 1a
Civdad de Buenos Airea.
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ESQUEMAS DE LAS VARIANTES PARA REMODELAR
LA ESTACION MERCEDES (F.C. SARMIENTO)

VARIANTE A
- NN
— 6
- /// 5 \\
4
yd 3 =
T TN |
A ONCE/ ", X o G S

_ ey £
\\—__-i%r::__d// »—:5___4 L T Y;\-_

VARIANTE B
— \ .
NN
\ \
\6
_//7 // 5 \\

VARIANTE C
P s e e A
———————————— - N e ——— ]
g - S
N £ 8 N
.._.__...\.\.\[7 AN
’—774’;?"-—5’{?-(@-—33
- —
AN ,X
J/ / _;-:..:;‘:‘» R — \_—Y_"
e S A 3+. T 4—
VAR 2 ——
AONCE /. i /3 Coooozan Y\_
/N, C erf_.. )

- 125 ~



8. UBICACION DE CADA ESTACION CABECERA DENTRC DE LA CIUDAD DE
BUENOS AIRES Y LA FUNCION QUE DEBERA CUMPLIR EN EL FUTURO

Dentro de la ciudad de Buenos Aires existen las estaciones terminales
de 6 lineas ferroviarias, en las cuales operan los trenes de pasajeros y
carga, respectivoé.

Con respecto a las Liness Urquiza y Belgrano, que cuentan con
distinta trocha (1.435 mm y 1.000 mm, respectivamente) resulta imposible
la utilizacidn comdn de su material rodante (coches, vagones, y locomotoras)
y por ende la unificacién de sus servicios. Por lo tanto, para incrementar
el volumen y calidad de sus prestaciones, teniendo en cuenta el posible
aumento de la poblacidn a lo largo de sus lineas, deberdn hacerse proyectos
independientes para cada linea,

Las otras 4 lineas {Sarmiento, Mitre, San Martin y Roca) que poseen
la misma troecha, y en las cuales operan en la actualidad tremes interlineas,
seria conveniente desarrollar un plan de modernizacién y mejoramiento
integral conjunto para el futuro teniendo en cuenta 1a funcidén de cada una
de las lineas, de manera tal que permita un aprovechamiento mds econémico
y racional de todos leos recurses que posee la Empresa Ferrocarriles
Argentinos, posibilitando un eficdz y competitive servicio de transporte

tanto de carga como de pasajerons.
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9. DETERMINACION DE LA ESTACION CONCENTRADORA
PARA LOS TRENES DE LARGA DISTANCIA

La eleccidn de una estacién tinica para los trenes de pasajeros de
larga distancia entre las de Retiro Mitre y Plaza Once, resulta complicada,
ya que ambas instalaciones presentan ventajas y problemas para concretar
la contentracidn de los trenes gemerales de las tres lineas.

Sin embargo, al observar el cuadro respectivo se ha considerado més

conveniente optar por la estacidén Retiro Mitre para lograr la unificacidén.
(Ver cuadro No 12}.
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CUADROD N¢ 10

VARIANTE

OBRAS A REALIZAR

PROBLEMAS Y/0 VENTAJAS

wAY

Inversidn minima

1. Construecidn de andén N® 3 para
utilizarlo exclusivamenie para

los trenes suburbanos.

Problemas:
1. El1 ancho de los pndenes es

insuficiente (2,5 metros).

2. E1 puente o tinel peatonal se
podrd construir unicamente en
el extremo del andén, pero
considerando el gdlibo mdximo
de los irenes, dicha obra deberd
tener o lo suma 1 metro de ancho,
por lo que en el future cuando
aumente la cantided de trenes de
pasajeros, no oferecerd las

suficientes comodidades,

Venta)as:
1. 8: se construye un solo andén

resultard menor la i1nversidn,

ng

Nueva instalacidn

de plataforma y

1, Construccidn del tanel,

2. Retirar la plataforma N° 2 y la

via N® 3 existenie e instalar la

Problemas:
1. En el caso de avmentar la canti-

dad de trenes en el futuro:

tinel nueva plataforma entre las vias a) Se torna problemdtico
2y4. responder a la demanda.
b) Se hace imposible la pasnda
de los trenes generales,
e 1. Construceidn del tiinel. Problemas:

Construceidn de
plateformas ¥
tinel (elimina-
cién de las
operationes de

carga)

2, Retiro de la plataforma N©® 2
existente y de las vias 3 y 6 y
consiruccidn de dos plataformas
1slas entre las vias 2y 4 y 5

¥y 7.

3. Conservar tres vies para el

estacionamiento de coches.

4. La lfnea suburbana deberd operar
en la plataforma N® 2 ubicada en
el centro, Ademds dicha plata=-

forma conjuntamente con las vias

2 y 4 existentes pedrdn util-

1zarge para permifir pasadas

entre los trenes de pasajeros ¢

interurbanos.

1. El costo de obras serd mayor.

Ventajas:

1. Es posible eompaiibilizar los
proyectos ferrovinrios de la
estacién Mercedes con los planes

de urbanizacidén municipales,

Dichas proyectos ferroviarios
desafectan terrenos muy valiosos
que podrfan venderse permitiendo

un mejar desarralle de la Ciuded.
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