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Confinamientos, movilidad 
e intercambios 
Una investigación sobre las 
condiciones y los modos de vida en 
la periferia del Gran Buenos Aires
Daniela Soldano

Introducción

Durante los largos y sombríos meses que siguieron a la crisis de 6nales de 
2001, las principales ciudades de la Argentina dejaron en una suerte de 
‘intemperie’ a las múltiples formas de la marginalidad urbana. Cotidiana-
mente, habitantes de ‘otros’ territorios desembarcaron en las grandes ciu-
dades y establecieron contactos impensados con los residentes habituales. 
Un abanico heterogéneo de actitudes, que fueron desde la caridad hasta 
la represión, pasando por el rechazo, el fastidio, el con2icto y la negación, 
estructuró cotidianamente esas relaciones. El despliegue de un conjunto 
de o6cios populares –cuida coches, feriantes y vendedores de productos 
usados en plazas y parques, malabaristas de semáforo y demás artistas de la 
pobreza y mendigos callejeros– convirtieron a los espacios públicos –histó-
ricamente destinados al ocio o a la circulación creativa– en lugares críticos 
para la supervivencia. 

Del conjunto de sujetos de otros territorios que accedieron sistemática-
mente a las zonas céntricas, los cartoneros1, por ejemplo, quienes en menor 
número y con menor asiduidad ya venían haciéndolo, ocuparon un lugar 

1 Denominación corriente de los sujetos que se dedican a la recolección informal de materiales 
(cartón, papel, vidrio, plástico, metales) en los residuos urbanos para su recuperación, reciclaje, 
consumo y reventa. Los ‘cartoneros’ son el eslabón más débil de un circuito de reciclaje de alto 
valor económico y que incorpora, al 6nal del ciclo, a las grandes empresas. Para un análisis de la 
temática véase Schamber -Suárez (2007).
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preponderante. Para sus enormes y polifacéticos contingentes, salir de sus 
espacios cotidianos a recorrer otros se constituyó en una alternativa precaria 
aunque relativamente efectiva de obtención de ingreso. Estos nuevos des-
plazamientos y usos del espacio y sus expresiones de sociabilidad cotidiana 
permitieron apreciar una transformación copernicana en las formas de in-
tegración social y laboral de vastos conjuntos sociales en áreas urbanas; y, 
en particular, en la condición territorial de esta nueva trama.

Si en algunos casos, la modi6cación del paisaje urbano fue vivida con 
relativa resignación por los vecinos estables, en otros, primó el tono de de-
nuncia –velada o explícita– acerca de la usurpación, los emplazamientos y 
los desplazamientos foráneos e ilegales. Las miradas sobre el crecimiento de 
la población de las villas de la ciudad, por ejemplo, han permitido apreciar 
los modos en los que los habitantes legales de Buenos Aires perciben a los 
habitantes ilegales, la batería de clasi6caciones sobre sus orígenes, prácticas 
habituales y matrices morales. El crecimiento de la sensación de insegu-
ridad ha sido acompañado de un verborragia usualmente xenofóbica que 
liga la condición de pobreza con delincuencia y a ciertos territorios con 
‘canteras’ de delincuentes (Kessler, 2009). 

Revisando la perspectiva de Marc Augé sobre la oposición entre lugares 
y no-lugares y sus derivaciones identitarias, Regin Robin (1996) utiliza la 
expresión ‘fuera de lugar’ para referirse a los personajes que, desde lugares 
de estabilidad identitaria, transitan hacia lugares de movimiento o de aleja-
miento de la pertenencia. En ese transitar, se sufre cierta des-territorializa-
ción. Las imágenes de ‘cantera’, ‘desborde’ y ‘fuera de lugar’ contribuyen a 
apreciar indicios de una nueva con6guración de la gran ciudad, cuyo borde 
cobra relieve y se robustece produciendo franjas periféricas crecientemente 
marginalizadas. 

Si bien las periferias son tan antiguas como las ciudades, sostengo que 
el hecho de habitarlas, en el presente, está moldeando formas subjetivas 
y de ciudadanía –es decir, de relación entre los sujetos y el Estado– de 
nuevo tipo. En efecto, la situación de pobreza crónica y territorializada ha 
tendido a consolidar regiones cuyas posibilidades de integración material, 
política y simbólica, como así también de acceso a bienes valiosos, se van 
extinguiendo. 

En este artículo propongo una clave para abordar la cuestión social 
urbana y la desigualdad en Argentina contemporánea centrada en estos 
dos registros: la relegación social y urbana y la movilidad cotidiana. El foco 
estará puesto en el análisis de los desplazamientos de los cartoneros por el 
espacio urbano, especialmente, en las sociabilidades y políticas que ocurren 
en sus lugares de residencia en la periferia y a propósito de la utilización 
del servicio ferroviario. Esto es, se propondrá un análisis de la desigualdad 
particularmente atento a las múltiples dinámicas de diferenciación y eti-
quetamiento que ocurren en el espacio vital cotidiano2. Como intentaré 
demostrar, el Estado y las políticas públicas en una relación recursiva con 
el sentido común de la vida cotidiana, llevan a cabo un rol clave en la re-
producción de los intercambios desiguales, y del con6namiento material y 
simbólico de estos conjuntos sociales. 

En torno al lugar y a los actores de esta investigación

La investigación que está en la base de este artículo fue realizada entre 2003 
y 2009 y tuvo como objetivo analizar las experiencias de la desigualdad 
social de un conjunto de habitantes de la periferia noroeste de la Región 
Metropolitana de Buenos Aires (RMBA), la de una zona del partido de 
José Clemente Paz situado a 35 km. de la Ciudad Autónoma de Buenos 
Aires. Dependiendo de los recursos provinciales y nacionales y con exiguos 
niveles de recaudación impositiva, este distrito exhibe el nivel de gasto por 
habitante más bajo de la Región3. Los hogares de José C. Paz son en com-
paración más grandes que los de los otros partidos del Gran Buenos Aires. 
Están compuestos por más de 4 miembros y con integrantes más jóvenes 

2 Se sostiene que la investigación sobre la desigualdad debe centrarse en este registro: el de la vida 
cotidiana, el espacio de los próximos con quienes se intercambian a diario experiencias de acceso a 
los bienes valiosos y repudiados y juicios de valor sobre los grados de justicia de esta distribución 
y sus consecuencias en la sociabilidad (Soldano, 2011) 

3 Según datos del Censo 2010, su población asciende a más de 263 mil habitantes, lo que representa 
una variación relativa respecto al censo de 2001 de 14,3%. La densidad aumentó en proporción al 
aumento poblacional y actualmente se estima en 5 262 hab/km2, mientras que en 2001 contaba 
con 230 208 habitantes y una densidad de población de 4 594 hab/km².
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que el promedio. Además de una alta concentración de población, José C. 
Paz cuenta –al igual que los municipios periféricos de la RMBA (Malvinas 
Argentinas, Florencio Varela, Moreno, Esteban Echeverría)– con indica-
dores de provisión de servicios que se ubican bajo el promedio de los de-
más partidos del Gran Buenos Aires. Por ejemplo, para el año 2001, sólo 
el 1,8% de los hogares contaba con red de cloacas, y sólo el 14,9% con red 
de agua potable. Dos tercios de los hogares disponían de red de alumbrado 
público e igual proporción tenían provisión de red de gas. Y, en términos 
de infraestructura urbana, sólo el 67,6% de los hogares tenía al menos una 
cuadra pavimentada, y el 88,8% declaró contar con un medio de transpor-
te público próximo a su domicilio. 

José C. Paz, es también uno de los partidos de la RMBA donde se 
registran mayores porcentajes de hogares con NBI por radio censal (entre 
20,5% y 30,4%). Asimismo, en los últimos veinte años la mayoría de los 
habitantes de José C. Paz –fundamentalmente los de sus barrios periféri-
cos– se han convertido en receptores sistemáticos de programas sociales 
focalizados. En efecto, debido a sus niveles de NBI territorios como el pa-
ceño se han constituido en escenarios predilectos para la implementación 
de programas sociales, en espacios atravesados y sostenidos por planes, en 
‘barrios bajo planes’. Esta situación tuvo un fuerte impacto en la vida coti-
diana familiar y comunitaria (Cravino, Fournier, Neufeld, Soldano, 2002). 
Los recursos de los planes estatales se convirtieron en insumos clave para 
la reproducción al mínimo de la vida, al tiempo que se tornaba creciente-
mente difícil conseguir trabajo e ingresos monetarios. Los criterios de fo-
calización de los programas sociales instalaron una suerte de dialéctica re-
gresiva con sus objetivos, que 6jó a los sujetos a sus espacios de recepción. 

Las condiciones demográ6cas y socioeconómicas de alta vulnerabilidad 
que presentan los hogares de José C. Paz, y las características territoriales 
del partido con conectividad y accesibilidad heterogéneas y desiguales, se 
combinan estrechamente con la oferta de transporte público disponible 
en la zona, dando como resultado una población con importantes di6-
cultades para el desplazamiento cotidiano. El dinero, en tanto recurso de 
movilidad, se convierte en un elemento que, siendo escaso, no alcanza a 
mitigar los efectos de una infraestructura vial y de transporte de6citario. 

Residentes en zonas próximas a las estaciones de tren experimentan mayo-
res posibilidades de desplazamiento, mientras que aquellos cuya residen-
cia se ubica en zonas más segregadas deben realizar desplazamientos más 
complejos (en cantidad de etapas y trasbordos), más caros y que insumen 
mayor cantidad de tiempo; o bien, deben optar por construir su cotidia-
neidad en una escala barrial, donde el trabajo, las relaciones sociales y las 
actividades de consumo y de esparcimiento se ven restringidas al área de 
alcance de su movilidad, y no pueden acceder, la mayoría de las veces, a 
vínculos personales y laborales que sí encontramos en otros espacios de la 
RMBA (Palma Arce, Soldano, 2010).

El trabajo de campo de esta investigación se concentró en un área del 
borde del distrito –el del límite con Pilar– que puede ser vista como una 
zona de interfase entre el tradicional suburbio (que combinó loteos popu-
lares con asentamiento informales) y el nuevo periurbano, donde se em-
plazan una estación ferroviaria recientemente inaugurada, un parador de 
cartoneros y una feria de comercialización de productos derivados de dicha 
actividad. Por los niveles e intensidad de la pobreza, los tipos de inserción 
al mercado de empleo, la situación de cobertura, la calidad de los servicios 
sociales y urbanos, y su relación con la ciudad central, la región analizada 
presenta un conjunto de características que permiten estilizar las condicio-
nes y modos de vida en franjas metropolitanas periféricas. El barrio donde 
residen los sujetos de esta investigación, Sol y Verde, carece de servicios 
de infraestructura urbana mínimos, tales como redes de agua y cloacal, 
alumbrado público, calles pavimentadas y en buen estado. Las políticas 
estatales de expoliación y provisión tendieron a reproducir su condición de 
periferia en el marco de la crisis del mercado de trabajo y sus efectos de des-
integración social y cultural. Los servicios sociales no responden, objetiva-
mente, de manera adecuada a la demanda de los vecinos. Sumado a esto 
las intervenciones focalizadas de los programas sociales compensatorios, de 
los últimos veinte años, tuvieron efectos coadyuvantes en la diferenciación 
de estos espacios del ‘resto’ social y urbano.
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Una red conceptual para investigar la desigualdad: 
relegación social y urbana y movilidad cotidiana

En los últimos años, el campo de investigaciones sobre la dinámica urba-
na y las ciencias sociales se ha concentrado en el desarrollo de una serie 
de conceptos y enfoques tendientes a explicar el impacto de los procesos 
de reestructuración económica sobre la estructura social y espacial de las 
ciudades. Distintas metáforas acuñadas por los cientí6cos sociales han in-
tentado dar cuenta de esta relación entre la transformación en la estructura 
socioeconómica y política y su 6sonomía. Sea bajo el prisma de la duali-
zación, de la fragmentación o de la segregación, esto es, considerando al 
espacio urbano desde una lógica de polos, de piezas dispuestas en fragmen-
tos o con tendencia a la separación, las ciencias sociales han intentado pro-
ducir imágenes de la ciudad que expresen la profunda metamorfosis social 
y económica de la que ha sido objeto. (Sassen, 1999; Correa do Lago, 
2000; De Queiroz Ribeiro, 2005; Preteceille, 1994, Bayón y Saravi, 2007¸ 
Cordera-Ramirez Kuri-Ziccardi, 2008; Kessler et al, 2010, Merklen, 2006; 
Pirez, 2009; Grassi y Danani, 2009). 

La línea de investigación de Wacquant (2001 y 2007), centrada en la 
idea de la relegación como producción institucional, permite explicar de 
manera compleja el proceso de segregación residencial en grandes ciudades 
cuyos aspectos centrales son: la erosión de la capacidad integradora de la 
relación salarial; la desconexión funcional de las tendencias macroeconó-
micas respecto de los territorios pobres, es decir, el crecimiento sin empleo 
y con alta segmentación del consumo; la 6jación y territorialización de la 
marginalidad y la penalización de los espacios segregados; y todas las for-
mas de clasi6cación y categorización que contribuyen a 6jar los límites de 
los espacios de con6namiento; la ‘alienación’ espacial y la disolución de los 
lugares de pertenencia; la pérdida de un país interno, en tanto el Estado es 
el principal actor de la relegación al dar forma a los mercados de vivienda, 
del trabajo y el valor de las credenciales educativas, la distribución y cali-
dad de la provisión de bienes y servicios; la ‘desregulación simbólica’ de 
amplios y heterogéneos conjuntos sociales en la proliferación de etiquetas 
que se aplican a estas poblaciones.

No obstante, las propiedades del régimen de marginalidad avanzada 
se especi6can de modos distintos en cada caso nacional y regional; según 
los contextos urbanos, la historia y las políticas públicas4. Si en Estados 
Unidos, la discusión sobre segregación se centró en los aspectos étnicos o 
raciales que constituían a los guetos (Jargowsky, 1996)5, en América La-
tina la explicación debe centrarse en el análisis de las desigualdades so-
cioeconómicas y su expresión espacial. En efecto, las investigaciones sobre 
el crecimiento urbano en las ciudades de nuestro continente re2exionan 
acerca de su expansión a partir de la idea de fabricación de territorios di-
ferenciados, con formas de vida antitéticas y de conexiones complejas: la 
segregación autoinducida de sectores de altos ingresos (la de las urbaniza-
ciones cerradas)6 y la segregación estructural de los sectores pobres (favelas, 
poblaciones, asentamientos y villas miseria). En el medio, se localizaría la 
consolidación de zonas intermedias entre ricos y pobres, caracterizadas por 
estilos de ‘atomización privatizadora’ que desestructuran la tradicional vida 
cotidiana en la ciudad. No obstante, para ambos sectores sociales, habrían 
desaparecido los espacios públicos y privados de interacción que caracteri-
zaron históricamente a sus modos de vida (Prévôt-Schapira, 2001 y 2002).

Rodríguez Vignoli (2001), por ejemplo, sugiere considerar dos aspectos 
de la segregación que no necesariamente están empíricamente relaciona-
dos: el ‘geográ6co’, es decir, el que re6ere a una distribución desigual y 
distante de estos grupos sociales en el espacio físico, y el ‘social’, es decir, el 

4 En este esquema, mientras el gueto afro-americano es analizado en tanto el efecto combinado 
del funcionamiento del mercado de trabajo, las relaciones étnicas y las políticas públicas sobre la 
geografía de la ciudad y las experiencias sociales; en la periferia parisina, la marginalización se ex-
plica como el resultado de las ‘cerrazones excluyentes’ de la sociedad post-fordista y del desarrollo 
desigual del Estado de Bienestar francés, el cual ha perdido fuerza para contrarrestar la lógica de 
clase y de nacionalidad.

5 Para una lectura ampliatoria del debate sobre segregación y gueto véase número 16 “Conurbano” 
de la Revista del CECyP. 

6 Según Svampa (2001) la ocupación del espacio suburbano por los barrios cerrados re2ejó ‘de 
manera hiperbólica’ el fenómeno de privatización de la sociedad durante los noventa, vehiculizado 
por las trayectorias de ascenso social de una parte de la clase media altamente capacitada, dedicada 
a los servicios, que desarrolló un estilo de vida (basado en el ideario de la recreación y la seguridad) 
deliberadamente resguardado de la diversidad. Más allá de la heterogeneidad del universo total de 
los barrios cerrados, la población de cada barrio se caracteriza, hacia adentro, por su homogenei-
dad social y generacional y por el desarrollo de estrategias de distinción asumidas como colectivo.
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que implica ausencia de interacciones entre distintos grupos sociales. En el 
mismo sentido Sabatini (1999) propone superar el análisis estrictamente 
objetivo de la segregación para considerar el conjunto de vivencias y per-
cepciones que sobre este producen los habitantes de un territorio.

En esta línea, algunas investigaciones recientes muestran cómo el pro-
ceso de creciente aislamiento de los pobres urbanos contribuyó a la erosión 
de capital social y vació las redes de circulación de recursos y ayudas, cuyo 
funcionamiento depende de contactos estratégicos con el ‘afuera’ en el que 
se asentó históricamente buena parte de su reproducción (Suárez, 2004). 
De este modo, en los enclaves de pobreza se reproducen biografías de ries-
go al perpetuarse los mecanismos que acumulan desventajas, retroalimen-
tan el asilamiento y, por ende, la vulnerabilidad de los hogares (González 
de la Rocha, 2007). 

Según Kaztman (2001) el progresivo repliegue y la relegación de los 
pobres se vincula a la escasa posibilidad de integración al mercado laboral 
y de acumulación de recursos, a la desaparición de los espacios de socia-
bilidad entre clases –que posibilitaba intercambios informales y una suer-
te de agenda común– y a la segmentación de la calidad de los servicios 
públicos, en particular al deterioro de la educación y la salud en los te-
rritorios que habitan. El enfoque de Kaztman es interesante para pensar 
el correlato espacial de la fractura social a la que asistimos las sociedades 
latinoamericanas: una sociabilidad cada vez más limitada a círculos sociales 
homogéneos, un debilitamientos de los vínculos de los trabajadores menos 
cali6cados con el mercado de trabajo y la creciente concentración de esos 
trabajadores en barrios de alta densidad de pobreza.

Finalmente, el concepto de insularización (Cravino et al, 2001; Sol-
dano, 2008) pone en primer plano la relación entre la degradación del 
hábitat urbano-ambiental y las experiencias de sus habitantes7. Esta hi-
pótesis propone que en las últimas tres décadas las franjas periféricas de 
la región metropolitana de Buenos Aires han sido moldeadas al calor de 
tres dinámicas: a) la de la expoliación del contexto en el cual se insertaron, 
crecieron y ‘empantanaron’; b) la de la vulnerabilización y marginalización 

7 Para un análisis de estos procesos en la región metropolitana de Buenos Aires véase Calello y Suá-
rez, 2012; Torres, 2001; Barsky, 2009. 

socio-laboral que se erigió como el sino de la vida cotidiana de los sujetos8; 
y c) la de su aislamiento creciente, derivado de las restricciones a los despla-
mientos desde el barrio hacia otros sitios de la metrópoli, el cual alimentó 
experiencias subjetivas de relegamiento. 

El otro organizador analítico de este trabajo es el de la movilidad, en-
tendida como el conjunto de desplazamientos cotidianos y rutinarios, en 
los que se conjugan expectativas, necesidades y recursos de los sujetos. La 
interacción más o menos virtuosa entre estos elementos permite referirse 
a la accesibilidad de grupos sociales a sus ‘prácticas de viaje’ (Gutiérrez, 
2008). Esta forma de comprender la movilidad pone énfasis en la rela-
ción triangular entre los desplazamientos deseados, los desplazamientos 
posibles y los desplazamientos realizados (Lévy, 2000)9. Así, el análisis de 
la movilidad trasciende el estudio de las redes objetivamente disponibles 
en un territorio al incorporar la noción de accesibilidad (como dinámica y 
proceso atravesado por interacciones y no como dato) y al registro subjeti-
vo e imaginario de la vida metropolitana. La categoría ‘horizonte espacial’ 
representa una herramienta potente para comprender las percepciones del 
espacio de movilidad posible y la riqueza (o pobreza) eventual de sus 6nes 
(Harvey, 1999; Cebollada, 2006; Fournier, 2008; Alba, 2004). 

Los procesos de movilidad permiten poner en relación un conjunto de 
registros críticos en la construcción de la ciudad metropolitana, al tiempo 
que invitan a una reconstrucción histórica de esos procesos: el de la nueva 
con6guración urbana marcada por la agudización de la desigualdad socio-
espacial y la transformación del régimen social de acumulación; el de las 
políticas públicas que disponen los elementos urbanos, proveen y regulan 
para que dichos procesos ocurran; y el de prácticas sociales y los imagina-
rios que se construyen en los desplazamientos10. 

8 En contextos de expoliación se imponen los riesgos permanentes externos e internos y los reper-
torios débiles para contrarrestar dichos riesgos y, fundamentalmente, una estructura de oportuni-
dades adversa. Además de la desocupación se destaca la instalación de la vulnerabilidad laboral, es 
decir, la multiplicación de inserciones intermitentes y precarias al mercado de trabajo (Rodríguez 
Enríquez, 2002). 

9 Para una reconstrucción y análisis de la ‘especialidad’ entendida como un problema de múltiples 
escalas y dimensiones, véase Derek y Urry, 1985. 

10  El Observatorio de Movilidad Urbana (OMU) del Banco de Desarrollo de América Latina, sos-
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Dispuestos brevemente estos elementos conceptuales, en lo que sigue 
de este trabajo intentaré esbozar algunas respuestas a las siguientes pregun-
tas ¿Qué tipo de relegación encarnan los territorios periféricos investiga-
dos? ¿Cuál ha sido el papel del Estado en estos procesos? ¿Cómo se regulan 
simbólicamente estos territorios de relegación? ¿Qué tipos de subjetivida-
des y sociabilidades se generan al calor de estos procesos cotidianos? El hilo 
conductor, como propuse al inicio, será el análisis del tren cartonero y la 
nueva estación ferroviaria inaugurada en 2009. 

Un territorio, dos trenes. Política pública y sentido común en la 
construcción de la desigualdad socio espacial

Si una ciudad contiene todo tipo de señales y símbolos, 
entonces podemos tratar de comprender el signi6cado 

que la gente les con6ere. Debemos esforzarnos por 
comprender el mensaje que la gente recibe del ambien-

te construido a su alrededor. (Harvey, 1977:26)

Está terminando febrero de 2008 y llueve bastante. El tren cartonero está 
parado en el andén ‘invisible’ de la calle Calicanto y el cruce con la vía. En 
cada puerta, de cada vagón, los cartoneros suben trabajosamente los carros 
ayudándose unos a otros. No es tan grave porque están vacíos. A la ma-
drugada, será más difícil bajarlos porque estarán cargados. La asignación 

tiene que el proceso de urbanización de las últimas décadas ha puesto en evidencia la necesidad de 
problematizar las condiciones de movilidad de las personas, en especial, porque el crecimiento de 
las ciudades no se ha visto acompañado por un crecimiento equiparable en los servicios públicos 
e infraestructura (CAF, 2011). El patrón de movilidad en América Latina se caracteriza por un 
creciente y constante aumento de las distancias entre los lugares de trabajo y servicios públicos y 
residencia, y por el incremento del tránsito vehicular (que ha crecido cerca de un 40% en la se-
gunda mitad del siglo XX). Dicho patrón estaría generando graves ‘externalidades negativas’ como 
la contaminación, la congestión vial y la accidentalidad, que asumen proporciones importantes 
en ciudades como San Pablo, Buenos Aires o México DF. (Krüger, 2010; Gutiérrez, 2008, Rearte, 
2006). Kralich (2000 y 2005) sobre transporte público en general y Pérez (2010), Pérez - Rebón 
(2012) y Lopez y Waddell (2007) sobre trenes, en particular, sostienen asimismo, que las reformas 
de las últimas décadas coadyuvaron a la segmentación de la calidad de la oferta según las condicio-
nes socioeconómicas de los usuarios y consolidaron los monopolios. 

de lugares en los vagones no es aleatoria sino que sigue un criterio claro: el 
lugar en el que bajarán a realizar sus circuitos diarios de colecta. 

Algunos rezagados apuran el paso mientras el silbato del guarda em-
pieza a sonar. Hay menos cartoneros (y entre estos, menos mujeres y 
niños) por el mal tiempo. Son las dos y media de la tarde y la formación 
salió de la estación cabecera con otros trabajadores para parar aquí y 
volver a hacerlo en José C. Paz y en San Miguel. Mientras se suben los 
últimos –de frente, en sentido contrario– se aproxima el otro tren, el ser-
vicio normal. Como hay aún algunos cartoneros que suben del lado de la 
vía, el otro tren detiene la marcha y espera. Es peligroso. Unos segundos 
después, ambos trenes se cruzan y el andén de los cartoneros, como tal, 
desaparece. 

Como dije, el tren cartonero realizará otras paradas antes de ingresar 
a la capital y cuando cruce la avenida General Paz, los contingentes em-
pezarán a bajar, cada uno a su turno, a emprender sus circuitos de colecta 
en comercios y domicilios. La jornada de trabajo es extenuante. Casi a la 
medianoche esperarán en las inmediaciones de las estaciones con los carros 
cargados de materiales para reciclar, alimentos, objetos y ropa y subirán al 
tren. Aproximadamente a la una de la madrugada del día siguiente, estarán 
tirándose de este –literalmente– en el parador de Calicanto y la vía. A dos-
cientos metros de aquel parador, otro andén –este visible– de la estación 
recientemente inaugurada espera hasta la hora de la madrugada en la que 
retoma el servicio. En un rato, empezará a poblarse de operarios, trabaja-
doras domésticas y obreros de la construcción. 

Muy cerca de la estación Sol y verde se erige un mercado popular en el 
que se comercializan ropa y artículos recolectados en los itinerarios de los 
cartoneros por los barrios de clase media. La así llamada ‘feria cartonera’ o 
‘feria de los cartoneros’ constituye un espacio fundamental en la vida coti-
diana de esta periferia, ya que en esta no sólo encuentran una forma posible 
de obtención de ingreso muchos de los vecinos, sino que se despliega una 
activa sociabilidad de tiempo libre. Así como el parador cartonero convive 
con la estación o6cial, esta feria convive con espacios de comercialización 
formales, como el mercado concentrador y la zona de la estación de José C. 
Paz, nudo de las prácticas de viaje de los habitantes metropolitanos. 
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Durante la década del noventa, el tren devino en un espacio de transi-
ción entre lo público y lo privado, signado por un proceso altamente con-
2ictivo. En efecto, la privatización subsidiada –durante el gobierno de Car-
los Menem y el de Néstor Kirchner– signi6có la eliminación de puestos de 
trabajo, el vaciamiento de la empresa, la tercerización y la 2exibilización 
laboral, como así también la carencia de inversiones en mantenimiento y 
seguridad, que dejaron como resultado un servicio colapsado y en riesgo 
permanente. En 2004, debido al incumplimiento del contrato de conce-
sión y los reiterados informes en ese sentido de la Comisión Nacional de 
Regulación de Transporte (CNRT), le fue revocada la concesión a la em-
presa Metropolitano. La operación del servicio quedó a cargo de la Unidad 
de Gestión Operativa Ferroviaria de Emergencia (UGOFE), conformada 
por las otras concesionarias de la red, mientras que los salarios de los traba-
jadores comenzó a pagarlos el Estado. 

Pero además, desde el año 2002 y hasta el presente, el ex tren San Mar-
tín (TSM) presta un servicio diferenciado para cartoneros a través de una 
formación de vagones preparada para que entren los carros. Hoy, el ex Tren 
San Martín es el único ramal que continúa prestando este servicio, el cual 
sale a las 15hs desde la estación Derqui y regresa a las 23hs. con destino 
6nal Pilar11. 

La convivencia de ambos trenes y ambas estaciones –una invisible y 
otra visible– vuelve prístino el lugar del Estado en la reproducción de la 
desigualdad categorial. El enfoque de Tilly (2000) brinda elementos expli-
cativos claves para iluminar los mecanismos profundos que mueven este 
proceso y lo reproducen a diario. Según este autor, la vida de las sociedades 
adquiere la forma de con6guraciones en una red cuyo conjunto básico es 
el par categorial. Cadena, jerarquía, tríada y organización, constituyen las 
partículas elementales de la vida social. La argamasa que liga a las con6-
guraciones sociales es el conocimiento social entendido como ‘libreto’ y 
‘conocimiento local’ compartido según su grado de estructuración. 

11 Los vagones cartoneros se distinguieron en el paisaje metropolitano por circular, con aspecto fan-
tasmagórico, en las noches durante las últimas décadas. Sin luces, con las ventanillas enrejadas y las 
puertas abiertas. La investigación empírica sobre los servicios de trenes cartoneros no constituye 
un corpus destacable. Véase, Koehs (2007) y Di Marco (2007).

Según Tilly, las categorías se desplazan y se replican en una suerte de 
‘ósmosis’. Las organizaciones estatales toman decisiones y resuelven la asig-
nación de recursos basadas en distinciones categoriales externas que incor-
poran a sus libretos organizacionales internos. En esta investigación puede 
advertirse este proceso en la separación del servicio para usuarios y para 
cartoneros, lo que incluye la imposibilidad para estos últimos de usar el 
andén de la nueva estación. 

Los sujetos marcados por esas categorías producen cotidianamente sus 
vidas en este marco, al encontrarse, de manera permanente, atravesados 
por estas categorías de ‘desigualación’. Esta palabra le imprime a la cues-
tión de la que hablo un horizonte temporal12. Se trata de un proceso en 
curso, de lenguajes públicos y sociabilidades que tienen una historia y que 
deben ser comprendidas como tales. Sin embargo, las con6guraciones que 
se arman en la reiteración de pares categoriales no son plenamente e6cien-
tes. En diversas situaciones, los actores pueden modi6car sus determina-
ciones a partir del desarrollo de comportamientos colectivos desa6antes. 
De hecho, como presentaré enseguida, la concreción de la estación de Sol y 
Verde puede leerse en esta clave, como el resultado de las prácticas ‘insubor-
dinadas’ o contestatarias que emprendieron los habitantes de la periferia, 
las organizaciones y los movimientos sociales en el territorio de la vía frente 
a la postergada respuesta del sistema político. 

El servicio del tren cartonero permite advertir la demarcación cotidiana 
de una suerte de ‘corredor’ donde circulan usuarios especí6cos recortados 
del universo general, sujetos a quienes no se les permite usar el andén de 
la estación o6cial. Entiendo que un corredor es un camino o pasillo que 
conecta dos puntos en el espacio y que en su despliegue puede admitir/
permitir un conjunto –más o menos amplio– de alternativas de salida. El 
tren –las estaciones, las vías y los vagones– trazan las condiciones físicas del 
corredor en tanto permite el desarrollo corriente de los desplazamientos 
comunes y prepara condiciones especiales para los desplazamientos carto-
neros. En esa operación –a la vez– se van construyendo cotidianamente sus 
condiciones simbólicas. Por un lado, de6niendo atributos para los usuarios 

12 Agradezco los comentarios de Estela Grassi, quien me sugirió la utilización de este término, en el 
marco de las Jornadas de Política Social, UNGS, agosto de 2009.
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estándar y usuarios cartoneros, por el otro de6niendo reglas de acceso cla-
ramente diferenciadas. Los carros no suben por las rampas y si se acercan 
los gendarmes los miran ‘con malos ojos’. 

A lo largo de su recorrido, las vías conectan ‘espacios comunes’ –los 
bordes, los andenes, las inmediaciones de las estaciones– que adquieren 
visibilidad precisamente por los con2ictos vinculados a sus usos. Estas dis-
putas permiten mirar desde primera 6la la lógica de la fragmentación y la 
relegación urbana como sello dominante de la cuestión social contemporá-
nea. Mientras que para algunos se trata de invisibilizar los recorridos, hacer 
limpieza y devolver a su sitio a ciertos sujetos, para otros la posibilidad 
misma de los desplazamientos es asunto de derecho, a tal punto que puede 
motorizar acciones colectivas y de protesta. En ambos casos, siempre, lo 
que se hace cada vez más evidente es la desigual y cada vez más rei6cada 
estructura de opciones y de metas: la nitidez de las fronteras entre distintas 
clases de ciudadanías. 

Los espacios comunes pueden ser comprendidos a partir de dos analiza-
dores básicos: sus condiciones de accesibilidad y su diversidad de integran-
tes y usuarios (Da Representaçao, 2009). Entre los aspectos que inciden 
en la accesibilidad, el estatus jurídico e institucional resulta fundamental, 
ya que las de6niciones que este estipula condicionan a los actores a adop-
tar un registro especí6co de acción y determinan –de esta manera– las 
prácticas legítimas e ilegítimas. Regulando los accesos, es posible advertir 
también reglas informales y consuetudinarias muy potentes. 

A su vez, en relación a los usuarios, la condición de intersubjetividad 
del espacio común es un componente crítico, en cuanto estos son tanto el 
ámbito y matriz de referencia para la construcción de la propia identidad, 
como para demarcar la identidad del otro: la alteridad. Así, los espacios 
comunes se construyen a partir de las sucesivas ‘marcas de habitación’ que 
las personas y los grupos producen al nombrarlos y recorrerlos. Las marcas 
se producen en el marco de relaciones de poder donde se ponen en jue-
go distintos proyectos personales y político-culturales (Eilbaum y Villalta, 
2002, Duhau y Giglia, 2004 y 2008) 13. 

13  Catenazzi y Quintar (2009:15) se re6eren a este proceso en términos de la ‘territorialidad de la ac-
ción pública’. Con este concepto las autoras proponen pensar cómo las relaciones Estado-sociedad, 

En un pasaje de Cuando me muera quiero que me toquen cumbia, Cris-
tian Alarcón (2003) describe el interior de la vida en los vagones del tren 
cartonero con una intensa minuciosidad, y hace sentir al lector la ‘intem-
perie moral’ que se replica cotidianamente en su trajín. El suceso narrado 
en detalle es el accidente de un chico de catorce años y los intentos desespe-
rados de los pasajeros por detener el tren, allí donde, si bien hay estaciones, 
no hay paradas previstas para los de su clase. El pasaje es elocuente de las 
diferencias institucionalizadas en materia de derechos de acceso y desplaza-
mientos por el espacio urbano; y también, como exploraré a continuación, 
permite apreciar dos 6guras nítidas de la subjetividad en esta periferia: los 
vecinos y los cartoneros14. 

La estación de los vecinos

¿Qué signi6ca la nueva estación ferroviaria de Sol y Verde para los habitantes 
de este territorio? ¿Qué narrativas se han construido en torno a su origen? 
¿Qué prácticas y relaciones permiten apreciar su desarrollo como deman-
da? La historia de la demanda por la estación ferroviaria permite discernir 
un conjunto de temas críticos de la vida social metropolitana; a saber: la 
relación de los vecinos con el Estado en sus distintos niveles, las prácticas 
políticas y la sociabilidad barrial y la experiencia vital y los desplazamientos 
cotidianos en grandes ciudades, entre los más signi6cativos. En efecto, se 
trata de una demanda por un servicio que permitió ampliar los repertorios 
de movilidad de las habitantes de la periferia noroeste de la Región Metro-
politana de Buenos Aires y que desencadenó impactos concretos en la vida 
cotidiana: optimización del tiempo de traslado, abaratamiento de su costo, 
reducción del riesgo y de la imprevisibilidad. 

Me cuentan los vecinos que usualmente, en las horas pico, cuando los 
contingentes se componían en su mayoría por hombres trabajadores adul-

es decir, tanto las acciones gubernamentales como las acciones sociales colectivas en torno a una 
diversidad de demandas producen al territorio. Tomando la propuesta de Sack (1986) y Di Meo 
(2001) esta línea de investigación entiende al territorio desde los procesos de apropiación intersub-
jetiva, que son a la vez económicos, políticos, sociales, históricos, intencionales y voluntarios.

14 Véase Lindon Villoria (2005).
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tos, algunos pasajeros detenían el tren con el freno manual y que la gente 
‘se tiraba’. Lo hacían a la altura de Sol y Verde, porque allí la vía estaba a 
ras del suelo y era menos peligroso saltar con los bolsos de trabajo y las 
carteras. En efecto, en los kilómetros previos, la vía se extiende por un 
promontorio de paredes muy empinadas. 

Minutos antes de llegar a este punto del recorrido se generaba cierta 
ansiedad. Hombres y mujeres se preparaban para saltar de los vagones ape-
nas el tren detuviera la marcha. Era poco tiempo y era peligroso. De no 
hacerlo, debían recorrer cinco kilómetros más hasta la próxima estación y 
esperar a que los colectivos ‘desandaran’ el camino realizado en vano, ope-
ración que les llevaba de cuarenta y cinco minutos a una hora más –como 
mínimo– y, por supuesto, más dinero. Me dice una entrevistada, por ejem-
plo, que el costo de este desplazamiento innecesario equivalía a la compra 
de un kilo de pan y un litro de leche, alimentos tan básicos como cruciales 
en la dieta diaria de una familia de sectores populares. 

La naturalidad con la que se dice esto resulta llamativa para mí desde la 
primera vez que lo escucho, y aún ahora. Activar el freno de emergencia sin 
motivo es ilegal y, por lo tanto, puede ser penalizado. Sin embargo, se vuelve 
algo corriente para los habitantes de esta periferia. No digo sistemático, pero 
sí posible. Los ‘detenedores’ del tren recibían de modo tácito la anuencia 
de maquinistas y guardas, quienes concebían, de algún modo, ‘justo’ que el 
tren se detuviera allí y –más allá de los riesgos y las consecuencias legales– lo 
permitían. Silva (1991) ve en estas operaciones de marcación intersubjetiva 
del espacio uno de los aspectos claves para comprender su producción. En 
efecto, sobre la huella de esta marca cotidiana de los vecinos y sus formas 
complejas de evocación se fue construyendo uno de los argumentos legiti-
mantes de la demanda de la estación frente a las autoridades del Tren San 
Martín, la cual fue sostenida durante más de quince años por una organi-
zación de vecinos. Así, la demanda se trasforma en el eje en relación al cual 
crece y se estructura la principal organización vecinal, al punto que su logo 
identi6catorio termina siendo un tren. Las capacidades de gestión de la de-
manda van construyendo a la organización, que propone que el grueso de su 
conocimiento como tal se basa en las operaciones de rastreo sistemático de 
los expedientes contra las fuerzas del ‘cajoneo’ y la dilación.

El material acopiado –las fuentes documentales y las entrevistas– permite 
identi6car a los actores centrales de este proceso, a saber: la Unión Vecinal, 
el Estado en sus distintos niveles, la empresa Metropolitano que ganó la lici-
tación al momento de la privatización y el conglomerado de empresas de la 
Unidad de Gestión Operativa Ferroviaria de Emergencia (UGOFE). 

En este sentido, la de la estación es más bien una épica organizacional, 
que comunitaria15. Si bien se produce una protesta con corte de vía al 6nal 
del proceso, en el que participan mediadores barriales, algunos cartoneros 
y organizaciones de desocupados, lo que prevalece a lo largo de su ciclo de 
vida es más la táctica de la organización que la de la participación vecinal. 
A grandes rasgos, es posible decir entonces, que la mayoría de los vecinos 
no estuvo al tanto de las gestiones por la estación y que el gobierno local de 
este municipio joven no supo bien qué hacer con ella. De hecho, pasa de 
la indiferencia a la apropiación y a los intentos de acumulación política en 
momento de su inauguración. 

 Efectivamente, en mayo de 2007 la Unión Vecinal decidió cortar la vía 
para protestar, con apoyo del personal de la UGOFE que colabora –una 
vez más– y detener el tren a la altura de Sol y Verde. En la cobertura pe-
riodística se señala que hubo piquetes al principio de esa semana y que el 
servicio permaneció interrumpido tres días y miles de pasajeros varados. La 
medida de protesta consistió no sólo en bloquear servicio, sino en entregar 
pan2etos a los usuarios explicando el porqué de los cortes. 

En ese contexto, la Subsecretaría de Transporte anuncia que destinará 
más de 4’ 000 000 de pesos para la construcción de la estación. La resolu-
ción 283/2007 publicada en el Boletín O6cial el 11/05/07 aprueba el pre-
supuesto de $4’ 160 043,56 y le otorga a la UGOFE el 20% de adelanto 
6nanciero. De todos modos, la Unión vecinal insta a los vecinos a montar 
una carpa en las inmediaciones de los nuevos andenes, en la que se instalan 
los dos meses y medio que duró el 6nal de obra. 

En la actualidad, en el tren se realizan 40´000 000 de viajes por mes y el 
trayecto total es de 1:17hs16. El tiempo del desplazamiento en la línea San 

15 En Auyero (2001) se describe la función de narrativas épicas de este tipo en relación a los asfaltos 
en Villa Paraíso. 

16 Fuente: UGOFE. En: http://www.ugofe.com.ar/san_martin.php
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Martín, en promedio, es de 67 minutos; mientras que el trayecto más largo 
(80 minutos en promedio) se da en el caso de los pasajeros que se desplazan 
desde/hacia Ciudad de Buenos Aires-Gran Buenos Aires. En comparación 
con los pasajeros que usan las demás líneas de la Región Metropolitana de 
Buenos Aires –cuyo alcance es desde/hacia el centro de Buenos Aires (Retiro-
Constitución)–, son aquellos que viajan en la línea San Martín los que hacen 
(en promedio) desplazamientos más extensos en términos temporales.

Los nuevos andenes de la estación Sol y Verde, emplazados en el kilóme-
tro 44.5, se extienden 240 metros y están pensados para que en el futuro 
próximo puedan ser utilizados por trenes eléctricos. La estación tiene ram-
pas, baños y boleterías con intercomunicador electrónico. La seguridad es 
responsabilidad de la Gendarmería Nacional y de una empresa privada. 
Durante el día, cuatro gendarmes recorren los andenes y de noche son seis; 
hay cámaras de seguridad e iluminadores de gran potencia. 

Sin lugar a dudas, para los vecinos de la zona, la estación es crucial 
ya que satisface las necesidades de desplazamiento hacia la capital y hacia 
Pilar, acortándolos, abaratándolos y simpli6cándolos. Esa conexión –que 
en el momento del trabajo de campo demora 16 minutos y cuesta $0,60– 
llevaba antes 1 hora. Para ir a Pilar los habitantes del barrio tenían que 
retroceder hasta José C. Paz (y tardaba cuarenta minutos) para luego tomar 
el tren. Por otro lado, mejoró la conectividad. Si bien el colectivo aún no 
se desvía hacia la estación porque no hay asfalto, las empleadas domésticas, 
los empleados y trabajadores de la construcción usan la estación a diario. 
Me comenta una vecina: 

Nosotros, por ejemplo ahora… antes teníamos, por ejemplo, para ir a Be-
llavista, $5,40 ida y vuelta y ahora con ida y vuelta tenemos $1,20. Es 
una inmensa diferencia. Y nosotros, por ejemplo, hasta José C. Paz, entre 
esperar el colectivo y llegar hasta José C. Paz, llegar, sacar boleto con la cola 
que se hacía y después disponer a ver qué tren va a partir para ir a tomarlo, 
es casi una hora. Y nosotros, tomando el tren acá, sabiendo los horarios, 
en una hora ya estamos en Chacarita o Palermo y con la misma plata que 
viajábamos solamente hasta José C. Paz. Así que en tiempo y en dinero 
es inmensamente bene6cioso. La diferencia es muy grande (Entrevista a 
Antonia, 2010). 

Además de útil, la estación es, para muchos vecinos, un jalón evidente en 
el camino del progreso. Una vecina, por ejemplo, cree que a partir de la 
estación, el barrio estará mejor en la medida en que logre superar eso que 
expresa su marginalidad: las acciones de ciertos vecinos, sus descuidos.

–¿Y vos participás en algún grupo y organización?
–No. Únicamente cuando levantan 6rmas yo también 6rmo y sino no. 
–¿Para quién levantan #rmas?
–Levantaron para Gendarmería que está en la estación, por los ladrones. 
En eso 6rmé. 
–¿Pero quién pasaba por acá? ¿Algún referente político?
–No. Unión Vecinal. Esa gente pasó.
–¿Y por qué #rmaste?
–Para la seguridad de la estación.
–¿Y en partidos políticos participás en la actualidad en alguno?
–No. 
–¿Y creés de la estación? 
–Yo creo que está más iluminado. Y yo creo que con eso se van a enganchar 
para, al menos, limpiar más el barrio, más yendo a la estación, más todo 
ese sector de las vías para sacar todos esos basurales que tenemos ahí. Yo 
creo que sí. 
–¿Y quién creés que se va a enganchar? ¿El gobierno, gente del municipio o la 
gente?
–Gente del municipio. Porque frente a la estación hay un galpón grandísi-
mo que estaba todo abandonado. Ahora está pintado, cortado el pasto. Es 
como que están arreglando.
–¿Hay ciertos movimientos?
–Sí. Que está mejorando. Y de ahí ya se empiezan a enganchar los vecinos 
que cortan el pasto, que ya no tiran basura para que vean más limpio el 
barrio. Y yo creo que se van a enganchar todos (Entrevista a Elvira, 2009).

Mientras tanto, para los dirigentes barriales la estación es vivida como una 
conquista, el fruto de la perseverancia y la viva imagen del progreso. Por 
esta razón, los cartoneros de todos los días –unos ciento veinte o ciento 
cincuenta– deben mantenerse lejos. El diseño arquitectónico del andén 
o6cial, en el que participaron estos actores, expresa sin metáforas una cer-
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tera línea de corte entre sus eventuales usuarios: los pasillos se hicieron 
deliberadamente estrechos para evitar el ascenso de los cartoneros. Pero 
excluir los usos cartoneros de la estación implica excluir a los cartoneros 
mismos y con6narlos a la vulnerabilidad del parador. También es una for-
ma de invisibilizarlos. Así, los cartoneros conservan su parador y su tren 
especial y los vecinos otro tanto. En el mismo proceso, el Estado interviene 
de manera diferencial velando porque no se inter6eran sus desplazamien-
tos ni se mezclen los usos. Por un lado, procura que la gendarmería cui-
de la seguridad sobre el andén de la estación o6cial, al tiempo que sigue 
permitiendo el ascenso y descenso de personas en condiciones de altísima 
vulnerabilidad a pocos metros de allí. 

Asimismo, en las entrevistas a cartoneros se hace evidente una natura-
lización muy fuerte de estos usos diferenciados e incluso una apropiación 
del mismo argumento: es ‘lógico’ no llevar los carros hasta allí, para qué 
contaminar el nuevo paisaje, incluso aunque la utilización del parador les 
dé miedo o inseguridad. La convivencia entre ambos usos y usuarios parece 
ser pací6ca y tiene alguna organización por género. 

En general las mujeres que cartonean solas no toman el tren cartonero. 
A Antonia, por ejemplo, siempre le dio miedo utilizar el parador, por eso 
pre6ere tomarse el tren común desde la estación José C. Paz hasta Villa del 
Parque, llevar a cuestas un carrito chico y volver a la medianoche con las 
bolsas a la espalda. En varias entrevistas, me relatan que las mujeres iban 
con bolsas en el tren común, así como los hombres que empleaban carros 
iban en el otro. Es que la experiencia supone poner el cuerpo en el lugar 
del riesgo, sacarlo del barrio y soportar la intemperie. 

En suma, la inauguración de la estación ferroviaria de Sol y Verde resulta 
un logro altamente signi6cativo en la vida e historia de los vecinos de la 
periferia paceña. Resultado de la perseverancia y la capacidad de gestión de 
la unión vecinal, se asienta sobre la marca social en el territorio y su legiti-
midad colectiva. Con su existencia, los vecinos han visto ampliado su reper-
torio de movilidad, es decir, el acceso a recursos y la mejor utilización del 
tiempo para los desplazamientos hacia el trabajo y la provisión de servicios. 

Sin embargo, en este territorio conviven dos trenes. Un conjunto im-
portante de personas no tiene acceso a ese andén y sus prácticas se de-

sarrollan en otras condiciones, invisibilizadas y recurrentemente peligro-
sas. De este modo, la condición cartonera se moldea entre la acción de dos 
dinámicas: la dinámica institucional que hace al corredor urbano, y las 
con6guraciones simbólicas que regulan la economía de intercambios entre 
los cartoneros y los vecinos. Este caso nos permite mirar el 2uir de una 
categoría desde el sentido común a la política estatal, y a la inversa.

La otra estación: condición cartonera y exclusión

En esta periferia, la condición cartonera se moldea al calor de dos mecanis-
mos: el de la política pública, que permite el desarrollo de la actividad, el 
plano organizacional/institucional que acabo de describir y que nos habla 
de estructuras organizacionales de la desigualdad (andenes que excluyen 
usos ‘marginales’, discursos de progreso que reconocen a ciertos habitantes 
como usuarios legítimos del andén y no a otros) y los juegos de adaptación 
diarios en los que se rutiniza el signi6cado de la categoría ‘cartonero’ y sus 
efectos en este mundo de vida. 

Ambos planos, sostengo aquí, se retroalimentan y contribuyen a pro-
ducir cierta socio-espacialidad típica de los corredores urbanos, en la 
reproducción cotidiana de un régimen de marginalidad política, socio-
económica y simbólica, a propósito del cual cierta clase de sujetos tienen 
habilitadas ciertas formas de movilidad y denegadas otras. En este punto, 
con el desplazamiento de la categoría a través de los campos experienciales, 
los planos interaccionales o institucionales y el subjetivo de la producción 
de la desigualdad se conectan. 

Como investigadores, advertimos la potencia de una categoría cuando 
aparece recurrentemente durante el trabajo de campo organizando la com-
prensión de los actores en temas diversos, es decir, estructurando los tipos 
ideales de sentido común (Schütz, 1970 y 1974)17. Una categoría social 

17 El concepto de ‘categoría’ utilizado en este trabajo se encuadra en la perspectiva de la sociología 
fenomenológica. Por razones de espacio no se ofrece aquí la recorrida por otros usos y referentes 
teóricos de tal concepto en las ciencias sociales, los cuales pueden consultarse en la introducción a 
este libro. 



105104

Confinamientos, movilidad e intercambiosDaniela Soldano

es un modo de aglutinar signi6cados, de economizar esfuerzos re2exivos 
individuales a la hora de clasi6car y comprender. Según una categoría, una 
persona o un acontecimiento es tal o cual cosa. De este modo, lo que 2uye 
a través de esta siempre es poroso e incompleto y víctima de la violencia 
aplanadora que aquella ejerce sobre todo. Cartonero es una de estas cate-
gorías críticas, por todo que lo contribuye a ubicar y explicar en la vida 
cotidiana de este territorio, pero ¿qué atributos porta (o incorpora) esta 
marca en este territorio? ¿Qué clasi6ca y deslinda en su aplicación?18.

En el grueso de las entrevistas que tengo en mi poder, cartonear su-
pone una vivencia límite, de abismo, de fondo, que implica traspasar un 
umbral crítico en las formas de la reproducción social. En otras palabras, 
una transposición que parece tener altos costos subjetivos, en el sentido de 
que si se emprende, signi6ca que algunos puentes hacia otros modos de 
auto-identi6cación se fragilizan o directamente se rompen. Esto hace que 
relacionarse con la categoría, desde cierta distancia, preserve a las personas 
de las 6guras fantasmagóricas que la pueblan19. En una de las entrevistas, 
me dice una vecina “Dios no va a permitir que este hijo sea ciruja. Una vez 
salió y no pudo juntar nada y por suerte no va a volver a salir”. 

El cartoneo es percibido como un lugar social de difícil retorno al que 
“te lleva la necesidad”. Las construcciones de sentido común que aluden 
a las necesidades, exhiben una notable riqueza y complejidad. Así, en una 
primera acepción, la ‘necesidad’ nos reenvía a la imagen de fuerza o motor 
de la subjetividad intencional o consciente, a algo lógicamente anterior a 
las prácticas. En su libro El discurso de la acción, Paul Ricoeur (1988) exa-
mina la red causal que funciona como motor de las prácticas humanas, en 

18 En una excelente reconstrucción del tema, Brubaker y Cooper (2007) diseccionan la larga lista de 
supuestos y suscripciones axiológicas que organizan al campo de estudio sobre la identidad, y abo-
gan por la derogación del término mismo y por su sustitución por el concepto de ‘identi6cación’. 
La expresión ‘forma identitaria’ o ‘tipo de identi6cación’, propuesta por los autores, nos ayuda a 
evitar la utilización del término ‘identidad’ y, por ende, algunas connotaciones contradictorias 
y confusas inherentes a su uso. En esta investigación se utiliza el término ‘identi6cación’ para 
considerar el complejo proceso de interacciones a través del cual una persona crea un relato de sí 
mismo, para sí mismo y para los otros, en los distintos momentos de su vida. Las autocaracteri-
zaciones, las ubicaciones del ‘sí mismo’ y las de los otros, ya sea dentro de una categoría o de una 
narrativa, son siempre situacionales y contextuales. 

19 Para un análisis de esta idea de lo fantasmagórico en contextos urbanos fragmentados, véase el 
desarrollo de Filc (2001) sobre Althabe. 

el intento por reconocer cuánto pierden en intencionalidad aquellas accio-
nes que son ganadas por una fuerza causal. Así, intención, motivo y deseo 
son tres momentos de despliegue de la racionalidad y la conciencia. En el 
planteo del autor, el deseo es la fuerza poderosa que nos hace hacer cosas 
más allá de la voluntad y el discurso. Podemos hacer el intento por poner 
en ese lugar de esta analítica a la fuerza ciega a la necesidad. Así, ‘deseo’ y 
‘necesidad’ están en las antípodas del interés y de la intención y son formas 
o estados de la subjetividad. 

Se padece el ser cartonero, no se elige. Por su carácter abismático y 
su relación con la necesidad como fuerza, la experiencia cartonera debe 
aparecer como lejana a cualquier planteo estratégico de los sujetos. No hay 
opción aquí sino determinación. Trasponer el límite no es algo que pueda 
hacerse sin costos simbólicos. 

Pero no todos los actores a los que objetivamente vincularíamos a la 
actividad, se sienten cartoneros o se dejan llevar por la necesidad. Ana es 
una vecina con primaria incompleta que vive en la zona más pobre del 
barrio, lejos del asfalto y del alumbrado público y muy cerca del arroyo 
contaminado. Su esposo está preso desde hace cuatro años por supuesto 
intento de homicidio. Ella cocina a leña y sus hijos no van a la escuela. 
Su hogar exhibe una total dependencia de los planes sociales y las redes 
clientelares. Su único ingreso regular es una beca que le exige movilizarse 
a actos políticos cada vez que se lo exigen. Sin embargo, la experiencia del 
cartoneo no está presente en su repertorio cotidiano: “nunca necesité, pero 
si me llega a pasar, salgo” (Entrevista a Amparo, 2009).

Tienen lugar, así, un conjunto de ‘juegos identitarios’ vinculados al 
cartoneo donde es posible hallar etiquetamientos ofensivos y defensivos20. 
“Cartonear? No, hasta eso no llegamos…”, me aclara Ofelia, de 48 años, 
secundario completo, auxiliar de limpieza de la escuela del barrio. Mien-
tras que el signi6cado de ‘eso’, en su discurso, es tanto un estado como un 
lugar de los que hay que preservarse. En el mismo sentido, aclara y deslinda 
Celina, de 32 años, secundaria incompleta, cuatro hijos, bene6ciaria de un 
programa social de construcción de viviendas:

20 En el análisis de sociedad y cultura del barrio del Abasto, Carman (1997) se centra en la relación 
de los vecinos con la categoría ‘ocupante ilegal’. 
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No, nunca. O sea, hemos vendido y juntado cobre, aluminio, mar6l, pero 
no yendo a cartonear. Mi marido trabajaba en obras y sobraban pedazos 
de cable, sobraban cosas y se juntaba. La vendíamos por acá. O sea, para 
nosotros es un rebusque. Si sale no nos da vergüenza ir a vender cosas. Pero 
sí, salir a buscarlo no. Por ahí ves que nosotros vamos hasta San Atilio, 
nos vamos caminando porque aquí el trayecto de los colectivos es muy 
trasmano. Y por ahí vamos caminando y vemos un pedacito de cable… y 
lo ponemos dentro de una bolsa y lo traemos. Y vamos juntando y cuando 
no tenemos otra, no queda otra que venderlo (Entrevista a Celina, 2009).

No obstante, conviviendo con este material, tengo en mi poder historias 
donde la posibilidad del cartonero –por contraste– ingresa en el reperto-
rio corriente de supervivencia y se vive como una alternativa más, incluso 
como un trabajo posible. Mireya de 36 años y su esposo, ambos nacidos en 
el Gran Buenos Aires, con primaria completa, y con seis de sus nueve hijos, 
constituyen un hogar multirreceptor de programas sociales que vive en la 
zona más deprimida del barrio en un terreno que compraron a un usur-
pador. Ninguno de sus hijos asistió con regularidad a la escuela durante el 
año en que la entrevisté, ya que se dedicaron a acompañar al padre en las 
recorridas por la ciudad. Tienen un carro y un caballo, al que compraron 
de potrillo y que les cuesta alimentar. 

Mi marido trabaja por su cuenta, junta botellas, latas, por día no hace mu-
cho (dinero) hace 50, 30… sale todos días. A veces le pagan más, a veces 
menos. En Pilar, anda él, por todos lados, a veces se chocan los carros. Se 
levanta a las seis, toma unos mates y a las siete se va. Si llueve va igual, aun-
que el papel se moja y te lo pagan menos. Cuando salgo yo, con los chicos, 
saco más. El me dice ‘salí vos que te dan más’. A veces voy los domingos a 
capital o a Palomar. Me voy a las ocho y a las cuatro de la tarde ya estoy acá. 
Me traigo un kilo de azúcar, 6deos, fui con los chicos, el carrito y bolsas…. 
te tenés que arreglar… yo me conformo con que sean trabajadores como el 
padre… no importa que vayan a cartonear o lo que se sea, que se vayan a 
trabajar. (Entrevista a Mireya, 2010). 

Rosa es oriunda de Santiago del Estero, tiene secundario completo, 45 
años y cuatros hijos y una trayectoria laboral donde se destaca el empleo 

doméstico, si bien en el momento de las entrevistas está probando suerte 
con la venta de ropa y cosméticos. El marido trabaja en una panadería, en 
blanco y cobra $1 200 por mes. Anteriormente había trabajado en una me-
talúrgica que cerró y había cobrado el fondo de desempleo. En este hogar 
el cartoneo aparece como opción ‘de última’. Su hijo salió a los 17 años 
porque no alcanzaba con lo del marido. Con lo que sacaba se compraba la 
comida diaria y guardaba para ‘viajar’ porque le habían robado la bicicleta. 

Traía botellas, cartón… lo vendía por Palomar y guardaba para el boleto 
y la comida. Se iba con un primo en tren, andaban por el conurbano más 
que nada. Fue poco tiempo pero le sirvió para aprender que nadie te regala 
nada. Y que no es malo salir a cirujear. Se traía ropa, calzado, materiales de 
demolición y estaba feliz de eso. (Entrevista a Rosa, 2009).

En todo el corpus, no obstante, cartonear signi6ca juntar los restos de con-
sumos ajenos (que pueden ser migajas, chatarra u objetos en buen estado) 
y vivir de ellos, sea para el consumo directo o para ser trocado en futuros 
intercambios. En efecto, el destino 6nal no es un dato menor. Hay una rela-
tiva despenalización del cartoneo para consumo directo y una actitud crítica 
para el que revende y obtiene dinero para acceder a otros consumos. Para 
Paola, por el contrario, la condición cartonera expresa una situación de total 
injusticia en la que las únicas víctimas son los cartoneros. Esta vecina trabaja 
en un centro comunitario y es mediadora de una red de guarderías de la 
zona. En este razonamiento hay una visión territorializada de la condición 
cartonera, se señala la relación entre la zona ocupada, la actividad realizada y 
las condiciones de vida como factores que se retroalimentan. 

En síntesis, contrariamente a lo que podamos suponer desde una mi-
rada externalista y aplanadora de la vida social de los barrios relegados, los 
juegos identitarios y los etiquetamientos son muy diversos. La experiencia 
del cartoneo merece respeto e implica a todas luces un desgarramiento de 
ciertos lugares que se sienten ocupados en la sociedad. Los miedos son 
bastantes prístinos ¿podremos volver a esos lugares? ¿Qué seremos después? 
¿Cómo seremos vistos por los otros? 
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En la consideración de la experiencia cartonera, presente en el mate-
rial empírico, es posible identi6car distintas clases de tipi6caciones21. En 
primer lugar, las basadas en tipos ideales de actor y lo que se espera como 
pauta de acción típica: cartoneros de tiempo completo o ‘profesionales’, 
intermitentes u ocasionales y ‘falsos’ cartoneros. Los cartoneros profesionales 
organizados y sistemáticos, son en general hombres que suelen salir solos. 
Los caracteriza el amplio conocimiento de reglas que organizan la activi-
dad: de los recorridos, jergas, códigos para el uso del tren y manejo de los 
carros, acerca de cómo vender los materiales y en torno a la relación con 
los acopiadores, al estado del mercado y los precios de los materiales. En el 
cartonero asistemático reconocemos a otros sujetos, en general, a mujeres o 
emprendimientos familiares liderados por mujeres que salen tanto solas o 
con sus hijos, cuando no los dejan al cuidado de alguien o solos en las ca-
sas. En estos casos, la experiencia del cartoneo deja de ser un trabajo estric-
tamente y se combina –a veces se funde– con la mendicidad. Una variante 
de esto es el cartoneo puntual, desarrollado por personas que salieron a la 
calle en algún momento determinado y que cuando volvieron a tener otras 
alternativas lo dejaron. Finalmente, existen los falsos cartoneros: aquellos 
vistos como lejanos a las reglas. Se trata, en general, de jóvenes que aprove-
chan la situación de los emplazamientos (el parador, la bajada de los carros 
en Capital) para ‘armar quilombo’ y hasta para ‘afanar’. Este tipo ideal fue 
utilizado por jóvenes las veces que hice observación, para señalar aquellas 
situaciones especí6cas donde los involucrados –era evidente para ellos– 
pretendían otras cosas y era obvio que no iban a trabajar sino a ‘bardear’.

En segundo lugar, las basadas en los tipos de materiales recolectados 
(alimentos, ropa, calzado, chatarra, materiales) y sus destinos (consumo 
propio, reventa). En la práctica, ambas tipi6caciones están combinadas. 
Los tipos ideales del sentido común permiten resolver problemas organiza-
cionales, y tomar decisiones que implican ‘cierres’ (como con los usuarios 

21 Los tipos ideales de sentido común tienen una identidad relativamente independiente (o discreta) 
de sus usuarios. No es posible encontrar causalidades directas entre clase de actores o trayectorias 
biográ6cas y uso de tales o cuales tipi6caciones. No obstante, en la medida en la que el sentido 
común está regionalizado, es factible que encontremos ciertos 2ujos de tipi6caciones utilizados 
con más frecuencia entre actores que comparten lugares o estilos de vida. A pesar de estar hechos 
de material intangible y subjetivo, pueden ser examinados con cierta objetividad y método.

del tren) que son legitimados socialmente. En este punto es interesante 
ver cómo pueden conciliarse perspectivas relacionales de la desigualdad 
institucional con perspectivas centradas en la subjetividad. El sentido co-
mún como forma de conocimiento experiencial es básicamente colectivo, 
intersubjetivo e institucional; regula todas las operaciones, desde las más 
simples y cotidianas hasta las más complejas e institucionales. 

Otra forma de organizar la experiencia desde el sentido común nos 
reenvía al tipo de materiales recolectados y al destino de lo recolectado. 
Mientras que en el cartoneo ‘profesional’ es posible identi6car rutinas dia-
rias y mayor conocimiento de las reglas del juego, el cartoneo puntual 
tiene como objetivo abultar el stock de alimentos de la casa o directamente, 
preparar la comida de la noche. 

El autoconsumo, la reventa al acopiador y la venta en la feria de car-
toneros son los tres destinos usuales de lo recolectado en la actividad car-
tonera en este barrio. Las necesidades de ingreso monetario hacen que las 
mujeres y los hombres decidan qué cosas utilizarán a título personal y cuá-
les venderán. Pero cierto cono de sombra cae sobre los cartoneros –desde 
la mirada de algunos de los vecinos– cuando los ven vender lo obtenido en 
feria. ¿Por qué adquiere valor algo que se obtuvo gratis? ¿Es legítimo? En 
efecto, para este grupo la feria es un espacio donde se venden –adquieren 
valor de cambio– objetos y mercadería que solo deberían tener valor de 
uso. Resulta interesante este punto porque la feria es un espacio de inter-
cambios mercantiles, de sociabilidad y de ocio notablemente contradicto-
rio. Y nuevamente, las sospechas y las críticas no son sólo esgrimidas por 
los actores externos sino también, por los actores ubicados estructuralmen-
te en un lugar social de similar vulnerabilidad. 

Una de las dimensiones de estos corredores es la tendencia a la homoge-
neización de la sociabilidad y a la consolidación de vínculos fuertemente asi-
métricos entre sujetos colocados en lugares distintos en las estructuras orga-
nizacionales. En efecto, ¿con quiénes se vinculan los cartoneros?: entre ellos, 
con la policía, con los vecinos poseedores de recursos, con los comerciantes. 
En todos estos intercambios, los cartoneros están en el lugar del recibir, un 
lugar extremadamente subordinado, que se construye de intenciones mo-
rales, caritativas y despreciativas. Es la ropa vieja, el pan viejo y el sobrante. 
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Hay una suerte de degradación moral vinculada a la experiencia carto-
nera. Un rito de pasaje a una suerte de infra-clase de la que parece difícil 
retornar. Esta visión de los cartoneros ‘pegados’ a la delincuencia, malos 
padres, malas madres, caóticos, responsables de los malos niveles educati-
vos de los hijos, de la ruptura de rutinas escolares y familiares es producida 
por actores que están tanto fuera de la experiencia como por los que están 
adentro, Antonia me dice:

 
Se armaba lío a veces. Por ahí alguien se desubicaba por un kilo de pan. Y 
se cagaban a piñas, ahí no había distinción entre hombres y mujeres. Yo 
me iba a la mierda, despacito, no me iba a meter en líos por un kilo de pan 
por más que lo necesitara. Yo tomaba el tren común, el cartonero no me 
gustaba, había mal clima. Traíamos con mi hijo hasta 15 bolsas a espalda 
para la comida: pan, algo de verdura y de carne, lácteos. Nos daban cosas 
buenas, cosas frescas que por ahí no venden. (Entrevista a Antonia, 2010). 

Antonia tiene 43 años, no cursó estudios secundarios y es viuda. Tiene 
experiencia como cartonera de forma asistemática. Sus cuatro hijos van 
a la escuela pública del barrio y los más grandes hacen ‘changas’. Nació 
en Tucumán y llegó a Buenos Aires en los años 80, momento en el cual 
comienza a trabajar en el servicio doméstico. Vive en el barrio desde ese 
momento en un terreno ocupado. 

Desde afuera, Silvina me dice que nunca fueron a cartonear porque está 
en desacuerdo con el tema de los chicos cartoneros. 

Por el tema del alcohol, por el tema drogas, por el tema robar. Un grande 
hace lo que quiere, pero el tema son los chicos. Los llevan a cartonear. Al 
chico lo mandan a pedir porque al chico le van a dar, lo ponés en la calle. 
Por eso no estoy de acuerdo. Uno ve a un chico descalzo, con media remera 
y te pide una moneda o te pide algo para comer, vos no sabés si va a comer 
o qué va a hacer. A un grande pasa. Uno tiene hijos y piensa. Yo también 
tengo a mi hijo y que no trabajaría a esa edad de 9 años. Bueno, por ahí, 
con 50 centavos junta. No, pero eso sí. O para comprar un pancho con dos 
pesos, junta moneditas y se compra. Uno no sabe si realmente comió ese 
chico o no comió, si lo ves en el tren o en la estación todo el día. Vas a las 

tres de la tarde y están, a las cinco y están. No sabés si comió o no comió y 
si los padres se están ocupando. (Entrevista a Silvina, 2010).

Silvina de 41 años y secundario completo; no tiene hijos. Vive con su 
pareja en el Barrio de las Casitas, una urbanización perteneciente al Plan 
Federal de Emergencia Habitacional “Techo y Trabajo”. Es bene6ciaria del 
programa, al integrar una de las cooperativas de construcción de viviendas. 
Anteriormente trabajó en el municipio en el área social. No tiene cobertu-
ra de salud. Nació en José C. Paz y vive en Sol y Verde desde 2006. 

En síntesis, tanto los actores que participan del cartoneo –con distintos 
implicamientos identitarios–, como los que no lo hacen, ven en la expe-
riencia un desplazamiento subjetivo del cual es difícil retornar. Si se llegó 
a ese nivel de necesidad, o mejor dicho, si ‘tocó’ a una persona o a una 
familia ese grado de necesidad, los impactos en las formas de vida y la 
sociabilidad son nítidos. Y estos, evidentemente, habilitan la posibilidad 
de sospecha sobre las consecuencias indelebles de marginalización en los 
modos de vida. 

A modo de cierre

Barreras arquitectónicas que impiden usos, accesos diferenciados por gé-
nero, circulación de categorías entre la política pública y el sentido común 
y entre vecinos que comparten similares adversidades en cuanto a sus con-
diciones de vida (y de pobreza y marginalidad) invitan a traer a primer 
plano el argumento explicativo de la desigualdad persistente. En la base de 
la producción de la desigualdad persistente, según Tilly (2000), se hallan 
los mecanismos de ‘explotación’ y ‘acaparamiento de oportunidades’, y en 
la cima los dos mecanismos que refuerzan la e6cacia de las distinciones 
categoriales: la ‘emulación’ y la ‘adaptación’. La explotación re6ere a la 
extracción de utilidades por parte de los poderosos, el acaparamiento de 
oportunidades, a la capacidad de ciertos sujetos para monopolizar el acceso 
a un recurso valioso de cierta red. Por su parte, la emulación re6ere a la co-
pia de modelos organizacionales establecidos o al trasplante de relaciones 
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sociales existentes de un ámbito a otro. Finalmente, la noción de adapta-
ción, alude a las múltiples rutinas cotidianas –a los ‘juegos diarios’– que 
ejercen los subordinados en torno al límite categorial impuesto por una 
organización (el Estado y las organizaciones sociales, en este caso), que 
producen una contribución permanente a su mantenimiento y 6jación. 
Estos dos últimos mecanismos re6eren a los procesos simbólicos que re-
fuerzan la producción de desigualdad. 

El tren metropolitano asegura que los cartoneros lleguen a la ciudad y 
vuelvan a la periferia. El transporte público satisface, así, necesidades de 
desplazamiento para la reproducción, al tiempo que consolida formas de-
gradadas de trabajo y provisión. En este punto puede decirse que el Estado 
mismo refuerza un circuito paralelo de integración social en el que se cons-
truye una suerte de infra-ciudadanía. Es decir, la instalación de fronteras, 
la demarcación de zonas y la imputación de marcas es un proceso amplio 
que involucra a todas las clases sociales y no solo a la relación entre sec-
tores medios y sectores populares. En el último lugar del corredor urbano 
que traza el tren cartonero –y todas las prácticas antes mencionadas– los 
sistemas de clasi6cación y la demarcación de zonas persisten. Es como si se 
desplazaran con el tren.

Pero además, la decisión técnico-política de localización de la estación 
y sus exclusiones, refuerza explícitamente los procesos de concentración de 
servicios urbanos, delineando una nueva ‘periferia’ en el borde la periferia; 
con lo que queda ésta, una vez más, en el cono de sombra de la espera y la 
promesa. En este doble movimiento –esta es mi hipótesis– la intervención 
del Estado de6ne territorios y habitantes, homogeneizándolos según cier-
tos atributos y, en el extremo, contribuye a su escisión y aislamiento. 

De este modo, en una investigación sobre la cuestión social urbana y 
sus relaciones con la movilidad, se vuelve imperativo atender a los disposi-
tivos institucionales que operan en la distribución de los elementos urba-
nos y, también, a la espacialidad que producen. Como sostiene Reygadas 
(2008), debemos atender al plano interaccional en el que la desigualdad 
se reproduce. Y este estudio pretende agregar una mirada sobre las formas 
espaciales que esa reproducción tiende a producir. 

Imbuidas de la naturaleza legal y el carácter vinculante de su palabra, las 

categorías de las políticas públicas constituyen en algún sentido ‘barreras’ 
o ‘fronteras’ materiales y simbólicas que separan tanto como ligan a los 
vecinos y cartoneros. Considerando ambos trenes y ambas estaciones, estas 
fronteras deben pensarse necesariamente a contraluz de la retórica de la 
sociedad igualitaria que dominó –a través de sus imágenes de integración 
y ascenso social– el imaginario de la sociedad argentina hasta hace poco 
tiempo, y de las nuevas metáforas que el sentido común está acuñando 
para naturalizar y legitimar la creciente desigualdad social. 
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