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Introduccion

Los grandes proyectos de transporte publico generan impactos no sélo en la movilidad, sino
también en una serie de aspectos sociales, urbanos y ambientales que es oportuno analizar.

El proyecto de electrificacion del FFCC se enmarca dentro de esta clasificacion de grandes
proyectos, con altos valores de inversion y provocando un abanico de oportunidades de
desarrollo en diferentes campos de actividad.

En el presente articulo se recopilardn los antecedentes de la FFCC que condujeron al
desarrollo del proyecto de electrificacion, la situacion actual y los detalles propios del
emprendimiento.

Se procurara estudiar los elementos méas destacados que conduzcan a un analisis global del
proyecto, que permita ver no sélo los beneficios asociados a la mejora de la movilidad que
un proyecto de transporte publico indiscutiblemente genera.

Este proyecto se enmarca en un contexto en el que la traccion diésel y eléctrica de los
ferrocarriles metropolitanos se distribuyen de forma similar. En cuanto a la modalidad de
traccion, hoy las lineas ferroviarias metropolitanas de pasajeros se distribuyen de la siguiente
forma:

Traccion Diésel:

FFCC San Martin, Roca (Temperley-Haedo), Belgrano Norte y Belgrano Sur
Traccion Eléctrica:

FFCC Sarmiento, Urquiza, Mitre, Roca, Tren de la Costa

La linea del FFCC San Martin se desarrolla desde su cabecera en Retiro hasta el partido de
Lujan, tal como se puede ver en la Figura 1:
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Figura 1. Zona de Estudio.
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Fuente: Elaboracion propia.

La traccion eléctrica conlleva un desarrollo de tecnologia mas avanzado que la propia de la
traccion diésel, con desarrollos mas innovadores en términos de consumo, eficiencia, confort
y sostenibilidad.

Es indiscutido y reconocido el volumen de beneficios generados en materia de reduccion de
impactos en el medio ambiente, dado principalmente por la menor generacion de ruidos y la
no emision de gases contaminantes. Ademas, los sistemas aplicados en la traccion eléctrica
ofrecen mayores niveles de seguridad.

Cabe preguntar entonces qué implica el proyecto de electrificacion de la linea del ferrocarril
San Martin. El proyecto de electrificacion es, de acuerdo a lo que se vera en el presente
trabajo, un proyecto de transporte integral, que estudia aspectos de transporte urbano y de
movilidad en un conjunto.

El proyecto esta pensado no solo para resolver cuestiones propias de la linea del FFCC San
Martin y mejorar su servicio sino también para establecer las bases para la concrecién de
proyectos de transporte globales (caso de la integracion con la red de Expresos Regionales,
en adelante “RER”), que se encuentren en consonancia con los objetivos generales que
expone el Plan Director de Transporte (PDT) de la Agencia de Transporte Metropolitano
(ATM).

En consecuencia, tendra efectos en las dimensiones vinculadas al transporte publico
propiamente, al desarrollo urbano, y a la accesibilidad y conectividad del sistema de
transporte regional.

Estos aspectos se desarrollaran en los siguientes apartados del articulo.
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Antecedentes

Antes de comenzar a describir el proyecto de electrificacion del ferrocarril San Martin, es
importante comentar los antecedentes de la linea, en cuanto a volimenes de pasajeros, obras
realizadas o calidad del servicio.

Si se analizan los dltimos 25 afios de dicho ferrocarril, se observan diferentes
comportamientos en cuanto a la cantidad de pasajeros transportados por afio, con algunos
hitos relevantes que seran mencionados (Grafico 1)

Gréfico 1. Pasajeros transportados (1993-2018).
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Fuente: CNRT / Elaboracion propia.

Desde 1993 hasta 1999 se registro un incremento paulatino de aproximadamente 30 millones
de pasajeros, con un pico maximo para este periodo (50 millones) registrado en el Gltimo
afio. Luego, hasta 2003, debido a la crisis econdmica del pais, se produjo una caida de este
valor, en una cantidad aproximada de 20 millones de pasajeros.

A partir de entonces, los valores se mantuvieron crecientes y estables hasta el afio 2014, afio
en que se produjeron obras de renovacion de estaciones y material rodante, lo cual produjo
nuevamente una caida en la cantidad transportada anualmente.

En el siguiente cuadro resumen se pueden observar los hitos mas significativos concernientes
a la gestion y operacion del Ferrocarril San Martin que pueden explicar los “valles” en la
curva de la totalidad de los pasajeros transportados (Tabla 1)
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Tabla 1. Hitos (1993-2018) FFCC San Martin.
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Fuente: CNRT.

Las obras de renovacion de estaciones y material rodante contribuyeron a que se produzca el
mayor pico registrado en los 25 afios analizados (en el afio 2017, méas de 50 millones de
pasajeros). Por altimo, en el afio 2018, se produjo nuevamente un importante descenso debido
a la suspensidn parcial del servicio (es decir, no completaba el recorrido entre cabeceras) por
la construccion del viaducto.

En cuanto a la relacion entre la cantidad de pasajeros y la cantidad de asientos disponibles,
en comparacion con el resto de los trenes existentes, es la linea que en los ultimos afios se ha

encontrado en peor situacion.

Los datos del 2014 indican que, como muestra el siguiente cuadro, superaba en un 60% la
cantidad de pasajeros transportados sobre la cantidad de asientos disponibles (Grafico 2)

Graéfico 2. Cantidad de pasajeros vs Cantidad de asientos disponibles.
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Fuente: Ministerio de Transporte.

Esto indica que la calidad y el confort del viaje son bajos. Esta situacion justifica la
imposibilidad de crecer en niUmero de pasajeros transportados durante tanto tiempo, como se
mencionaba anteriormente, por ejemplo, entre los afios 2007 y 2013.

Tal como se aludia al comienzo de este trabajo, el proyecto de electrificacion es entendido
como un proyecto integral, que no solo se trata de resolver cuestiones propias de la linea del
ferrocarril San Martin, sino que también se enmarca dentro de un proyecto integral de
transporte: el proyecto RER. Es asi que algunas de las obras complementarias que se
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estuvieron llevando a cabo (y ain contintan) han respondido a este proyecto de planificacion
integral: por ejemplo, la construccion del viaducto entre La Paternal y Palermo, la
eliminacion de diferentes pasos a nivel; mejoramientos de la superestructura, en las vias y en
aparatos de vias.

Los proyectos disefiados se basaron en los pilares del Plan Quinquenal Director de Transporte
de la Agencia de Transporte Metropolitano (ATM), donde mediante un convenio entre los
gobiernos la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, de la Provincia de Buenos Aires y de la
Nacion, se planted6 como objetivo realizar en los servicios de ferroviarios nuevas
conectividades entre el area central regional y diferentes subcentros; y el Plan Urbano
Ambiental (PUA) de la Ciudad de Buenos Aires, que trata de, mediante distintos postulados,
disposiciones y lineamientos estratégicos, ajustar la normativa urbanistica y las obras
publicas, a propuestas vinculadas a mejorar el transporte y la movilidad.

Caracteristicas Actuales?!

La linea San Martin se compone de un solo ramal que recorre la zona noroeste de la Region
Metropolitana de Buenos Aires, uniendo las cabeceras Retiro-Pilar, en servicios regulares
diarios, y Retiro-Cabred, en servicios especiales. En total recorre 72 km (56 entre Retiro y
Pilar) y atraviesa los partidos de 3 de Febrero, Moron, Hurlingham, José C. Paz, San Miguel
y Pilar, ademas de CABA; y mediante la extension a Cabred, se suma el partido de Lujan.

La zona de cobertura (o su zona de influencia) posee una densidad de poblacion que varia
desde una cabecera a otra. En el tramo que recorre la ciudad de Buenos Aires, la densidad es
alta o muy alta, oscila entre los 200 y 2.750 habitantes por ha2. A medida que el recorrido se
extiende hacia la periferia de la RMBA, la densidad disminuye y varia entre los 10 y 150
habitantes por ha?, con algunos picos de hasta 200 habitantes por ha2. Los circulos azules de
la siguiente imagen muestran las zonas de cobertura para cada una de las estaciones con un
radio de 1.000 metros (Figura 2)

L En este apartado se hacen referencia al marco operativo y a las caracteristicas generales, para el afio 2017. La
informacion demografica corresponde a los datos del censo del afio 2010.
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Figura 2. Densidad poblacional.
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En cuanto al servicio, la linea se compone de 21 formaciones que operan con un intervalo de
14 minutos promedio, despachando un total de 93 trenes por dia habil. Su regularidad
absoluta (es decir, trenes puntuales/ trenes programados) es del 81% y la regularidad relativa

(trenes puntuales/ trenes corridos) es del 85%.

La linea transporta anualmente 50 millones de pasajeros?, y aproximadamente 18.000
pasajeros por hora pico (segun valores para modelar). Como se puede observar en los
siguientes mapas, el area de influencia de la linea es muy abarcativa hacia “el sur” de la
misma, sentido Cabred-Retiro. En el caso contrario (sentido Retiro-Cabred), el area de
influencia varia; se encuentra concentrada en Retiro, y se entrecorta en el resto de la linea.

(Figuras 3y 4))

2Valores del afio 2017, fuente Comisién Nacional de Regulacién del Transporte.
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Figura 3. Pasajeros transportados en Origen en la hora pico de la mafana.
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Fuente: Elaboracién propia.

Figura 4. Pasajeros transportados en Destino en la hora pico de la mafiana.
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Estos 50 millones de pasajeros transportados por afio, se distribuyen en las diferentes
estaciones de la linea, donde algunas atraen mayor cantidad de pasajeros, de acuerdo a lo
indicado en la Figura 5:

Figura 5. Pasajeros transportados por estacion en 2018.
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Fuente: Elaboracién propia.

Como se puede observar, entre las cabeceras Pilar-Retiro, las 4 estaciones principales son
José C. Paz, Retiro, San Miguel y Palermo; entre ellas suman 26 millones de pasajeros

anuales aproximadamente.

La cantidad de pasajeros transportados por cada estacién se ve influenciada, en parte, por la
cobertura de las lineas de autotransporte publico de pasajeros (APP) que alimentan a la linea.
En el siguiente mapa se observa que la densidad de cobertura disminuye desde CABA hacia
Pilar. En total son 71 lineas de jurisdiccion nacional, 28 de jurisdiccion provincial y 10 de
jurisdiccion municipal, que en su recorrido pasan a una distancia de 300 metros (o menor) de
una estacion de ferrocarril (Figura 6)
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Figura 6. Lineas APP alimentadoras del servicio.
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Descripcion del Proyecto

2 Kl Palumar o

El proyecto busca mejorar de forma integral los servicios del Ferrocarril San Martin (FCSM),
en su traza principal entre Retiro y Pilar, cuyo recorrido se extiende en 56,44 km. Esta
previsto realizar, en el marco del proyecto, un conjunto de intervenciones destinadas al logro

de tres objetivos diferenciados:

¢ La mejora integral del servicio del Ferrocarril San Martin, mediante el cambio de su

sistema de traccion (del actual diésel eléctrico a eléctrica de 25 kV).
e La incorporacién de nuevo material rodante, que mejorara la velocidad comercial y

la capacidad de transporte.

e La integracion con el resto de los servicios ferroviarios de la region, mediante su
vinculacion al Sistema Red de Expresos Regionales (RER), que se encuentra en
planificacién. Este punto representa el objetivo final del proyecto, en el que la
electrificacion de la linea serd un elemento més (y esencial) para su concrecion.

La estructura actual de los servicios de la Linea San Martin es la siguiente:

e Servicio suburbano de pasajeros.
e Servicio Interurbano de pasajeros.
e Servicio de cargas.

El sector a electrificar esta conformado principalmente por el servicio suburbano de
pasajeros. El servicio interurbano, actualmente es de muy baja densidad, al igual que el
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sistema de trasporte de carga. Se estima una recuperacion del servicio de carga con la
vinculacion del ferrocarril al Puerto de Buenos Aires, mediante la materializacion del nuevo
ingreso.

El Ferrocarril General San Martin en su nuevo esquema de explotacion, ademas, se estima
que asuma un rol clave para la actividad de trenes de carga y pasajeros interurbanos.

Para la concrecion de los objetivos, el proyecto incluye una serie de intervenciones que
involucra todo tipo de dimensiones, algunas de las cuales ya fueron realizadas:

¢ Viaducto entre las estaciones La Paternal y Palermo, ya construido y en
funcionamiento. Con ello se eliminan 11 pasos a nivel, generando una reduccion
importante en las demoras del transito vehicular (buses, autos y camiones),
principalmente en las avenidas Cérdoba y Corrientes. Brinda continuidad al transito
eliminando las barreras en 10 cruces, posibilitando la continuidad de la red vial que
permite el bajo viaducto, beneficiando con esta accidn la seguridad del espacio
publico al eliminarse calles sin salida.

e La electrificacion se contempla para dos de las cuatro vias entre Retiro y Pilar a
unos 25 kilovoltios a traves de un sistema de catenarias de 150 kilémetros de longitud
y 933 postes de electricidad. La colocacion de los porticos, que sostendréan las
catenarias, abarcan las cuatro vias, de modo de dejar las condiciones dadas para que
en una etapa posterior se puedan electrificar las dos vias restantes. En adicion, se
colocaran autotransformadores cada 10 kilometros a todo lo largo de la extension del
proyecto. Se debe destacar que la eleccion del sistema catenaria resulta mas eficiente,
desde un punto de vista energético, que el sistema de “patin y tercer riel”. Transmitir
potencia a voltajes mas altos (caso de sistema de catenarias) tiene una pérdida de
potencia mucho menor ya que el efecto mas importante de la pérdida de potencia es
directamente proporcional al cuadrado de la intensidad de la corriente (mas alta para
el caso del sistema de patin y tercer riel).

e Nuevo sistema de sefialamiento y comunicaciones entre las estaciones Retiro - Pilar.
e Implementacion de Sistema de Proteccion de trenes mediante Automatic Train Stop
(ATS).

e Adquisicion de nuevos coches tractores y remolcados 0 kilometro.

e Nuevo ingreso de trenes de cargas al Puerto de Buenos Aires.

e Renovacion de vias. Se renovaran 147 kilometros de vias y, en adicion, se
reacondicionaran 230 aparatos de via. Se dimensiona de modo que la velocidad de
disefio para las vias de pasajeros sea de 120 km/h y para las vias de cargas sea de 90
km/h.

El proyecto y la obra tienen un costo de 522 millones de dolares de los cuales el Banco
Interamericano de Desarrollo (BID) aportara un total de 400 millones, el monto restante de
122 millones sera cubierto con recursos de contrapartida del presupuesto nacional. Se estima
un plazo de obra de 4 afios.

Por otro lado, se proyectan tres obras de indole puntual muy importantes que se
complementan con la de la electrificacion que son la adecuacién de Playa Alianza,
subestacion de William Morris y reformas en la Estacion Pilar (Figura 7)
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Figura 7. Obras complementarias.
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Fuente: Ministerio de Transporte / Elaboracion propia.
Adecuacién de Playa Alianza

Refuncionalizacion de la playa ferroviaria para mantenimiento menor y pernocte de las
nuevas formaciones eléctricas. La nave tiene unas dimensiones aproximadas de 105 metros
de ancho y 280 metros de largo y una altura méxima de 10 metros. El acceso principal lleva
a los diferentes talleres especializados, en planta baja, equipados adecuadamente en funcién
del tipo de trabajo y reparacion que se realice en cada uno de ellos. Dicha nave est4 dotada
de instalaciones tales como calefacciéon y ventilacion, fuerza motriz e iluminacién. Los
talleres a disposicion seran mecanicos, electromecéanicos, electrénicos, neumaticos e
hidraulicos y eléctricos. Y todas las vias internas seran dotadas de fosos de visita sobre
columnas iluminadas en modo adecuado, con enchufes y aires a compresion para realizar de
forma eficiente las tareas de mantenimiento e inspeccion de los coches. En la siguiente
imagen (Figura 8) se observa una vista de perfil del esquema de la nave.

Figura 8. Vista de perfil de Nave de Playa Alianza.

Fuente: Ministerio de Transporte
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Subestacién William Morris

En la interseccion de la Autopista del Camino del Buen Ayre con las vias del Ferrocarril San
Martin, en la cercania de la Estacion William Morris, se construird la subestacion eléctrica
ferroviaria que tendra una potencia instalada para traccion de dos transformadores 60 MVA
cada uno, siendo uno de reserva del otro. En la siguiente imagen (Figura 9) se observa una
subestacion construida en Quilmes (que sirve al servicio del Ferrocarril Roca) de similares
caracteristicas.

Figura 9. Subestacion.

Fuente: Ministerio de Transporte

Cabecera Estacion Pilar
En la actual Estacion Pilar se realizaran una serie de trabajos que se enumeran a continuacion:

¢ Modificacién de la actual configuracion de vias y andenes de la estacidn para que
funcione como una Estacion Terminal del Servicio Eléctrico y permita el trasbordo
al servicio diésel entre las Estaciones Pilar y Cabred.

¢ Nueva configuracion que permitira el funcionamiento de la estacion terminal con
andenes isla para el servicio eléctrico y el trasbordo al servicio Diésel.

e Construccion de dos nuevos andenes, la ampliacion del andén que se encuentra sobre
la actual via ascendente y modificaciones en el edificio de estacion.

e Construccion de un nuevo puente peatonal con ascensores.

e Construccion de cinco nuevas vias y la colocacion de nuevos aparatos de via.

e Construccion de los nuevos andenes que incluye: construccion de plataformas,
refugios de andenes, sanitarios, instalaciones eléctricas, de iluminacion, sanitarias,
comunicaciones, sistemas, CCTV, sefialética y equipamiento.

En las siguientes imagenes se observa la situacion actual de los andenes y de la situacion
proyectada (Figuras 10y 11)
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Figura 10. Situacion actual de andenes, Estacion Pilar.

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 11. Situacion proyectada de andenes, Estacion Pilar.
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Fuente: Ministerio de Transporte.

De la ultima imagen se puede observar la separacion de los andenes entre los servicios
eléctricos y los diésel. Cabe destacar que la cabecera de la estacion Pilar no se trata del final
recorrido de la linea, sino solo el corte del servicio eléctrico. El servicio suburbano discurre
otros 16 kildmetros y tiene dos estaciones mas Manzanares en Pilar y Cabred en Lujan.

Beneficios

Se han mencionado algunos aspectos propios de la traccidn eléctrica que se reflejan en
beneficios asociados en forma directa. Tal es el caso de menor emision de ruidos, mayor
confort para los pasajeros, mayor seguridad (mejores y mas modernas tecnologias)
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Este aspecto de mejores y mas modernas tecnologias no es menor. No sélo se refleja en
mayores estandares de seguridad, sino también en menores costos de mantenimiento y mayor
confiabilidad en la flota. Esta situacion genera, en consecuencia, menores requerimientos de
flota adicional.

De todos los aspectos mencionados, se ha encontrado en los documentos de referencia
algunas valoraciones econdémicas que son interesantes reproducir.

La documentacion nos muestra de qué modo se han podido cuantificar los beneficios
asociados a®:

o Ahorro de tiempo de viaje por mayor frecuencia de servicios
o Ahorro de tiempo de viaje por mayor velocidad comercial

o Mejora por Derivacion de Otros Medios

o Incremento de Nivel de Confort

Para luego hacer una evaluacion econémico-financiera a partir de los costos estimados de la
obra.

Se haré una breve mencion a la valoracién de esos beneficios y a los criterios adoptados en
cada uno de ellos:

Ahorro de tiempo de viaje por mayor frecuencia de servicios

La mayor frecuencia de los servicios se reflejara en menores tiempos de espera en estaciones
(y, entonces, en menores tiempos de viaje totales)

Se observa en la siguiente tabla (Tabla 2) una comparacion entre las velocidades comerciales
y el promedio de distancia entre estaciones respecto de la traccion diésel y la traccion
eléctrica, y a su vez una comparacion entre los distintos ferrocarriles existentes.

3 “Proyecto De Mejora Del Ferrocarril General San Martin: Ramal Retiro — Pilar”, Ministerio de Transporte,
Presidencia de la Nacidn, diciembre 2016.
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Tabla 2. Comparacion de velocidad comercial y distancia entre estaciones por linea

VELOCIDAD DISTANCIA PROMEDIO
COMERCIAL ENTRE ESTACIONES
DIESEL ELECTRICO DIESEL ELECTRICO
Belgrano Sur 25 km/h 2,15 km.
Mitre | 35 km/h | 33 km/h - 7,43 km. 1,67 km.
Roca 34 km/h - 48 km/h 3,25 km, 3,22 km.
Sarmiento 37 km/h ? 35 km/h 5,00 km. 2,31 km.
Belgrano Norte 39 km/h f 2,46 km.
San Martin sgokmn | 4OKmPlesmada) g g5im, 2,77 km.
Promedio 35 km/h : 39 km/h 3,84 km. 2,40 km.

Fuente: Ministerio de Transporte.

Para el caso del San Martin, la velocidad del eléctrico es estimada, al igual que el promedio
de distancia entre estaciones. Estos valores son: 39 km/h de velocidad comercial para la
traccion diésel actual contra una velocidad comercial estimada de 46 km/h para la traccion
eléctrica; y 8,45 km de distancia promedio entre estaciones para la traccion diésel contra una
distancia promedio estimada de 2,77 km para la traccion eléctrica.

Para estimar el beneficio en ahorro de tiempo de viaje por mayor frecuencia de servicios se
siguieron los siguientes pasos de célculo:

a) Calculo de la cantidad de pasajeros que realizan los recorridos que resultaran
beneficiados por el aumento de frecuencia

El numero de pasajeros se tomé del informe INTRUPUBA 2007, siendo el valor de 115.600
pasajeros diarios

b) Calculo del ahorro de tiempo de espera para dichos pasajeros

Como una primera estimacion, se asume que los pasajeros llegan a las estaciones
aleatoriamente y el tiempo de espera sera la mitad del tiempo transcurrido entre un servicio
y otro.

“La frecuencia media diaria actual® es de un tren saliendo de Retiro cada 14 minutos y un
tren entrando a Retiro cada 15 minutos. El servicio se presta a partir de 93 trenes programados
por dia. En la situacion con proyecto, las obras previstas, permitiran organizar el servicio a
partir de la programacién de 135 trenes diarios, con lo cual el tiempo de espera se reducira
de manera proporcional al incremento de la frecuencia”®

De esta forma, se estimaron los tiempos de espera para las situaciones con y sin proyecto
(Tabla 3)

4 Por actual se refiere a la situacidn antes de la construccién del viaducto
> “Proyecto De Mejora Del Ferrocarril General San Martin: Ramal Retiro — Pilar”, Ministerio de Transporte,
Presidencia de la Nacidn, diciembre 2016.
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Trenes Tiempo medio
Situacion Trenes por hora entre Espera media
programados de formaciones (minutos)
servicio (minutos)
Sin proyecto 93 4,22 14,22 7,11
Con proyecto 135 6,13 9,79 4,90

Fuente: Elaboracion propia

El tiempo ahorrado se calcul6 con la diferencia de los tiempos de espera media, resultando
entonces en 2,21 min

c¢) Célculo del valor del tiempo ahorrado
Se tom¢ el valor unitario de 9,33 USD/h a partir del salario medio al momento del estudio.

Finalmente, con los valores obtenidos e indicados precedentemente, se lleg6 a un valor de
beneficio por tiempo ahorrado de USD 14.509.531

Estos beneficios fueron luego proyectados al afio 2040 (dados los objetivos del estudio
citado), basados en una estimacion del crecimiento de la demanda (crecimiento del numero
de pasajeros) y asi obtener un flujo de fondos asociado.

Ahorro de tiempo de viaje por mayor velocidad comercial

La implementacion de la traccion eléctrica traera como consecuencia mayores velocidades
comerciales y, por lo tanto, menores tiempos de viaje. De la misma forma, se busca evaluar
y cuantificar esos beneficios.

Paraello, se estimd cual serd la velocidad de circulacién en cada uno de los tramos para luego
comparar las situaciones con y sin proyecto y determinar los ahorros de tiempo resultantes.

Siguiendo un procedimiento similar al descripto, y tomando el mismo valor unitario del
tiempo (9,33 USD/h) se lleg6 a una estimacion del beneficio en USD 43.245.203

Con el mismo criterio, se proyectaron los beneficios al afio 2040, tomando como base una
proyeccion de crecimiento de los pasajeros transportados.

Mejora por derivacion de otros medios

Para obtener una estimacion de los beneficios asociados a la derivacidn de pasajeros desde
otros modos, se asumio que los pasajeros que hoy eligen y viajan por otros modos no tienen
los tiempos de viaje que hoy tiene el FFCC San Martin, dado que no lo eligen para
transportarse.

Por lo tanto, se estima que el beneficio que recibiran estos potenciales pasajeros sera del 50%
de los beneficios que reciben los pasajeros habituales del FFCC San Martin.

Se parte entonces de una estimacion del volumen de pasajeros derivados de otros modos v,
tomando el mismo valor unitario del tiempo, se llega a un valor total del beneficio de USD
33.625.605 (también proyectado al afio 2040 con los mismos criterios)

Incremento del Nivel de Confort
El nivel de confort se mide a partir de la relacidén pasajeros/asientos.
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Se ha tomado como referencia un estudio de la VU University de Amsterdam, Paises Bajos,
estimd la proporcion de pasajeros que estan dispuestos a esperar a la formacion siguiente en

funcion del nivel de ocupacion (Tabla 4):

Tabla 4. Multiplicadores de tiempo como funcion del nivel de hacinamiento.

Nivel de Pasgjeros o
haci : [ asientos Coeficiente
acinamiento .

disp.
1 25% 1,000
2 50% 1,000
3 75% 1,000
4 100% 1,073
5 125% 1,145
6 150% 1,218
7 200% 1,290
8 250% 1,363

Fuente: Elaboracién Popia

El cuadro indica el sobretiempo que los pasajeros aceptarian esperar para no viajar en

condiciones de sobreocupacion

De acuerdo a estudios realizados, la relacion entre pasajeros y asientos disponibles en el
FFCC San Martin es del 162 %, por lo que se estimé un coeficiente de 1,2712 para el calculo.

El coeficiente se utiliz para ponderar (y aumentar) los ahorros de tiempo por aumento de

frecuencia y por velocidad.
Resumen del célculo de beneficios

De acuerdo a lo expuesto, los beneficios asociados al incremento de velocidad son los mas
significativos (legando a poco més del 50% del valor total). Eso se puede verificar en el
siguiente grafico (Grafico 3), en donde se comparan porcentualmente los beneficios

calculados:

Grafico 3. Contribucion de beneficios del Proyecto.

Derivacion
12%
,,,;:-'?":Confor'f” .
S 19%

Frecuencia
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Fuente: Elaboracion propia
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Resultados de la evaluacion econémico-financiera del proyecto

Sin pretender replicar el analisis de los costos asociados a la obra que se encontr6 en la
documentaciéon consultada, es oportuno resaltar el resultado del andlisis econdémico-
financiero que ha surgido del procesamiento del flujo de fondos obtenido, a partir de los
beneficios ya detallados (Tabla 5)

Tabla 5. Indicadores de rentabilidad del Proyecto

Indicador Valor

VAN en millones de U$S

(tasa descuento: 12% anual) 158,0

TIR (%) 16,0

Fuente: Elaboracion propia

Como se ve, el Flujo de Fondos exhibe resultados favorables que justifican la ejecucion del
proyecto desde el punto de vista de su factibilidad econémica.

Desafios

Como se ha mencionado anteriormente, el proyecto de electrificacion de la linea San Martin
tiene un carécter integral y es transversal a varias dimensiones de estudio, como ser: de
accesibilidad, conectividad, desarrollo urbano, movilidad, transporte pablico, etc. Es por ello
que se trazan una serie de desafios para ser abordados en el futuro cercano y que se
complementan con las mejoras del sistema ferroviario. Desde un punto de vista conceptual o
rector el desafio méas importante es el de consolidacion del sistema ferroviario como modo
mas eficiente de transporte pablico suburbano masivo de pasajeros.

Pasos a distinto nivel

La electrificacion de la linea San Martin advierte una mejora en la cantidad de servicios
prestados por hora y a través del dia, por lo tanto los tiempos de barrera baja en los pasos a
nivel se aumentarian. Esto traeria aparejados problemas de circulacion y movilidad para los
modos de transporte de generacién espontanea (buses, vehiculos particulares, camiones,
motos, bicicletas, caminata, etc.), por lo tanto, estos cruces se deben salvar. Existen dos
formas para salvarlos:

- Pasos sobre elevados: viaductos.
- Pasos bajo nivel: taneles.

En el tramo de Retiro a Pilar existen alrededor de 70 pasos a nivel vehiculares en operacion,
con la implementacion del Viaducto en la Ciudad Autonoma de Buenos Aires se pudieron
salvar 11 pasos y quedd un tramo continuo que esquiva 37 pasos a nivel como se puede
observar en la siguiente imagen (Figura 12)
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Figura 12. Pasos a nivel y a distinto nivel.
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Fuente: Elaboracién propia.

Se prevé un plan para salvar los pasos a nivel con una ldgica radial desde el centro de la
Ciudad de Buenos Aires hacia Pilar y para que no quede un solo cruce a nivel en el sector
Retiro — José C. Paz.

Existen sectores con una alta densidad de pasos a nivel, como son en las inmediaciones de
las estaciones Bella Vista, Mufiiz y San Miguel (en el partido de San Miguel) y las estaciones
La Paternal, Villa del Parque y Devoto (en la Ciudad Auténoma de Buenos Aires).

Desde el punto de vista de seguridad vial, el salvar los pasos a nivel tiene una implicancia
directa en incidentes y accidentes viales. A través de un estudio que involucré a 27 pasos a
nivel, con la implementacion del viaducto San Martin se estarian evitando accidentes, que
segun estadistica de la Comision Nacional de Regulacién de Transporte (CNRT), para el
decenio 2004-2014, presentaron un promedio de 13.5 arrollamientos de personas y 7.1
colisiones de vehiculos por afio.

Por otra parte, el salvar los pasos a nivel existentes también trae aparejado una componente
de cercania y vinculacion entre los vecinos y sus actividades diarias. Se anula la “barrera
urbana” que significa tener una linea de ferrocarril y se potencia el intercambio y los traslados
en sus distintas modalidades.

Centros de Trashordo

Ante la consolidacion de la linea San Martin como modo troncal de transporte pablico masivo
de pasajeros a escala suburbana, resulta de vital importancia la jerarquizacion de centros de
trasbordo que se materializan en alguna de las estaciones de la traza. En la siguiente imagen
(Figura 13) se puede observar las estaciones que mayor cantidad de operaciones de trasbordo
poseen a lo largo de la traza: José C. Paz, San Miguel, Caseros, Palermo y Retiro.
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Figura 13. Centros de Trasbordo y lineas APP.
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Fuente: Elaboracion propia.

De la anterior imagen se observa los centros de trasbordo mas susceptibles a ser intervenidos.
Se dejan de lado los lugares ya consolidados como estacion Palermo (confluyen las lineas
auto transporte publico de Metrobus Juan B. Justo y del corredor de Av. Santa Fe, asi como
la linea D de subtes y una estacion de eco-bici) y estacion Retiro (donde confluyen muchas
lineas auto transporte publico, terminal de Omnibus de larga distancia, lineas C y E de subte,
lineas de ferrocarril Mitre y Belgrano Norte). Las lineas de color azul, verde y naranja
representan los recorridos de las lineas de autotransporte publico de pasajeros de jurisdiccion
nacional, provincial y municipal respectivamente. Se puede vislumbrar como las lineas de
jurisdiccion provincial y municipal actdan como alimentadoras para los servicios ferroviarios
-y troncales- brindados por la linea San Martin. Este esquema de movilidad que se repite en
muchos zonas del Regién Metropolitana de Buenos Aires se trata de replicar, de modo que
los sistemas de transporte se consoliden de acuerdo a una eficiente gestion y operacion de
sus viajes mas frecuentes. Es por ello que los viajes que recorren mas kilometros —y que muy
posiblemente discurra entre jurisdicciones diferentes- se busca que se realicen mediante el
ferrocarril. Y de la misma manera, los viajes mas cortos se puedan realizar a través de
alimentadores como ser lineas de autotransporte publico de pasajeros de jurisdiccion local o
provincial.

Proyecto RER

El proyecto Red de Expresos Regionales (RER) permite la actualizacion del modo
ferroviario, su interconexion y consecuente potenciacion, y geograficamente transforma el
centro de la ciudad en un centro neuralgico del sistema de transporte metropolitano, logrando
la reconversion de sus viajes mediante la eliminacion o minimizacion de trasbordos, mejoras
en la accesibilidad y reduccion de los tiempos de viaje, especialmente para los de mayor
longitud.
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En efecto, el Proyecto de la RER utiliza como premisa de disefio la extension del recorrido
de los servicios de las lineas Roca-San Martin, Sarmiento-Mitre y Belgrano Sur-Norte, que
actualmente terminan su recorrido en las estaciones Constitucion, Once, Buenos Aires y
Retiro. El sistema enlazara los ferrocarriles que vienen desde el Norte (San Martin, Mitre en
sus dos ramales Tigre y Suarez y Belgrano Norte), desde el Sur (Roca y Belgrano Sur) y el
Oeste hacia el Norte (Sarmiento - Mitre) generando un gran nodo de conectividad regional.

El concepto RER consiste en conectar lineas ferroviarias preexistentes que no se vinculaban
entre si, y evitar la necesidad de trasbordos para quienes tienen como destino el area central
de la RMBA o desean viajar en la periferia de dicha region. El sistema, como tantos otros en
el mundo, ha partido de una red ferroviaria que ha caducado y que es necesario reconvertirla
para dar paso a una nueva vision del modo, potencidndolo, como estructurador de los viajes
diarios metropolitanos.

La adopcion de la solucion RER en la RMBA, como estrategia para potenciar la oferta del
sistema ferroviario metropolitano, permitird mejoras significativas en la conectividad con el
centro de la ciudad, al beneficiar los movimientos radiales que se realizan por ferrocarril y
también mejoras a nivel metropolitano en la conectividad ferroviaria.

La RER prestard una nueva oferta para la demanda de movimientos centrales que hoy se
cubren con colectivo, taxi, auto particular y subte. Descongestionara el sistema subterraneo
y liberara a la superficie de buena parte de los viajes en taxi y colectivo, por la eliminacién
de trasbordos que hoy se producen en las estaciones ferroviarias de Retiro, Constitucién y
Once, produciéndose una reasignacion de flujos tendiéndose a una mas eficiente canalizacion
de la demanda, tanto para los pasajeros, como para el sistema de movilidad en su conjunto.
La electrificacion de la linea San Martin es uno de los puntapiés iniciales para poder
materializar el proyecto RER ya que permitiria la conexion con mismo sistema de
alimentacion eléctrica a los servicios del ferrocarril Roca con los del San Martin. En la
siguiente imagen (Figura 14) se observa un layout general de las conexiones subterraneas
ferroviarias involucradas en la RER y su extension de conectividad.

Figura 14. Esquema general y extension RER.
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Sub-centralidades

Si se realiza un analisis desde el punto de vista urbanistico, la asignaciéon de los nuevos
patrones de viajes en el escenario de electrificacion y posterior puesta en marcha del proyecto
RER, tiende a fortalecer la accesibilidad en las centralidades, y desarrollo de sub-
centralidades y ejes servidos por los modos guiados. De esta manera, se fomenta la
densificacion de estos espacios en desmedro de la consolidacion y densificacion de los
intersticios con menores niveles de accesibilidad, contrarrestdndose los efectos negativos de
la denominada “ciudad difusa”. Estas intervenciones pueden nacer desde “vacios urbanos”
existentes en las inmediaciones de estaciones que pertenecen al Estado Nacional sin ningdn
tipo de uso y también en espacios privados que tengan la posibilidad fisica de desarrollo.
Existen algunos casos (como por ejemplo: Pilar y S&enz Pefia) en los cuales ya se ha
comenzado con estos procesos de desarrollo local y urbano. A continuacidn se observa el
ejemplo de la estacion Pilar en el cual sobre terrenos residuales del cuadro de estacion se
proyecta construir viviendas y locales comerciales, entre otros usos (Figura 15)

Figura 15. Sub-centralidad, Estacion Pilar.
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Park and Ride

En espacios sub-utilizados de los cuadros de estacion de algunas de las estaciones
pertenecientes a la traza de la linea San Martin, se podrian desarrollar lugares para realizar
operaciones de Park and Ride. La idea del concepto de Park and Ride consiste en que los
usuarios del tren puedan acceder hasta la estacion con su vehiculo particular, dejarlo alli de
forma facil y segura y realizar su tramo mas largo del viaje con el tren. Estas intervenciones
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se han implementado con éxito en muchas ciudades que han decidido apostar por politicas
de integracion de movilidad, urbanismo, desarrollo y medio ambiente. Una de las premisas
para lograr esta integracion es la utilizacion mas racional del automovil y el mayor uso del
transporte publico en los desplazamientos cotidianos. Dentro de la red de trenes suburbanos
de Buenos Aires existen muchos casos de Park and Ride, ya sea formal o informal, en la
siguiente imagen (Figura 16) se muestra un tipico ejemplo de esta modalidad.

Figura 16. Park and Ride, Estacidon Castelldefels, Barcelona.
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Fuente: lavanguardia.com.

Nueva estacion

Debido a la nueva configuracién proyectada del servicio del ferrocarril San Martin, en el
cual, los servicios troncales eléctricos discurriran entre Retiro y Pilar y los servicios diésel
entre Pilar y Cabred, se puede pensar en la construccion de una nueva estacion en la zona
servida por las formaciones diésel. El servicio diésel funcionara como uno alimentador al
troncal eléctrico con formaciones mas pequefias y acordes a la demanda generada por sus
estaciones. En ese sentido, y teniendo en cuenta la distancia entre las estaciones, el proyecto
propone una nueva estacion “Pilard” ubicada entre las estaciones Pilar y Manzanares en el
partido de Pilar, en la siguiente imagen (Figura 1) se puede observar su emplazamiento.
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Figura 17. Nueva estacion, Pilara.
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Fuente: Elaboracion propia / Google Maps.

Entre las estaciones consecutivas Pilar y Manzanares existe una distancia de 9,6 kilémetros,
a unos 3,8 kilémetros de la estacion Pilar existe una nueva localidad llamada San Francisco.
Esta localidad se esta desarrollando, tiene conectividad solo a través de la Autopista
Panamericana Ramal Pilar y se encuentra “confinada” por el Rio Lujan y una serie de barrios
cerrados, en adicion, posee una demanda insatisfecha de transporte publico de parte de sus
habitantes. Por lo tanto, pensar en la construccion de una nueva estacién alli que provea al
servicio diésel lanzadera resulta un buen desafio.

Reflexiones

El Ministerio de Transporte ha estado llevando adelante una gestion de politicas de transporte
urbano y movilidad sostenible reflejadas en distintos planes y estrategias con horizonte de
largo plazo.

En ese sentido, la atencion de las necesidades de mejoras prioritarias en el sistema de
transporte publico urbano, requiere de estrategias de conectividad de toda la Regién
Metropolitana de Buenos Aires (RMBA), y de la red ferroviaria de pasajeros en especial, con
periodos prolongados de implementacion e inversiones continuadas tales que permitan
alcanzar impactos importantes y sostenibles en el desarrollo socioeconémico y la calidad de
vida de los usuarios del sistema, de la poblacion en general y de la de bajos ingresos en
particular.

De esta manera, se ha identificado una prioridad en intervenir en la mejora integral del
Ferrocarril San Martin en su ramal principal: Retiro — Pilar. En efecto, este proyecto se
encuadra en el contexto de la planificacion de inversiones prioritarias para atender
adecuadamente las asimetrias en los servicios de transporte publico de pasajeros y posibilitar
sinergias con otros proyectos que se estan desarrollando actualmente, y que a su vez estan
contenidos dentro de la vision estratégica a largo plazo.
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Asi, el proyecto potencia el servicio del Ferrocarril San Martin, mejorando la oferta y
preparandolo para el papel estructurador del transporte puablico del RMBA que tendra en el
largo plazo. El Ferrocarril San Martin sera uno de los pilares para la integracion de servicios
suburbanos y debera ser adaptado para su interoperabilidad con las otras lineas de trocha
ancha electrificadas a través del RER.

La electrificacion tiene beneficios propios de la operacion como ser: eficiencia del sistema
de transporte (mayor capacidad de transporte por mejorar los pardmetros operativos de
circulacion), eficiencia energética, ahorro de tiempo de viaje, ahorros de costos de operacion,
optimizacion del modo por derivacion de usuarios desde otros modos y mejoras en los niveles
de confort. Por otro lado, la traccion eléctrica implica un menor mantenimiento en las
formaciones y un mayor poder de aceleracion de las unidades tractoras.

Desde el punto de vista ambiental, la electrificacion de la linea San Martin contribuira a una
disminucion de la contaminacién por el uso de combustibles y lubricantes, con menores
emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) o de efecto global, que responde a una
estrategia responsable frente a los desafios del cambio climatico, y una reduccion de los
niveles de contaminacion sonora y vibraciones.

A su vez la potencialidad de proyectos complementarios a la electrificacion del ferrocarril y
los nuevos desafios urbanos a plantear, permitiran un desarrollo de las sub-centralidades y
urbanizaciones no consolidadas de la Region Metropolitana de Buenos Aires. Esto daré lugar
a evitar continuar con la expansion de la “mancha urbana” y un crecimiento demografico no
planificado y poder desarrollar &reas compactas, densas y con multiplicidad de usos en el
suelo.
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