Estructura urbana

Luis Ainstein / Sara Ciocca / Rafael Serrano

1. Transporte, circulacion y estructura urbana

1.1. Caracteristicas del transporte y la circulacion

a) Marco conceptual

En el Area Metropolitana de Buenos Aires, como en todo nucleo de similar importancia,
se desarrollan cientos de actividades diversas. Ellas incluyen algunas que, como la
residencia, resultan altamente repetitivas, en tanto otras son totalmente singulares, tales
como aeropuertos, usinas y sedes gubernamentales. Cada una de esas unidades no es
autosuficiente -no comienza y termina en si misma-, sino que requiere, por el contrario,
de mutuas y diversas interacciones para su pleno desarrollo.

Estas demandas de articulacion entre las personas y de su vinculacion selectiva con el
universo de las actividades generan la necesidad de movilizar personas y objetos.

Como consecuencia, una de las caracteristicas mas netas de la vida urbana es la vigencia
de flujos masivos a través de los cuales se concretan las relaciones interpersonales y se
viabilizan los procesos de produccion y de consumo de bienes y servicios. Dichos flujos
constituyen el correlato fisico, dinamico, de los diversos tipos y modos de movilizacién
de personas y bienes.

Resulta necesario diferenciar en relacion con el transporte y la circulacién, por una parte,
los recursos infraestructurales en torno de los cuales tiene lugar la movilidad, y por otra,
el conjunto de medios, o parque circulatorio, a través de los cuales aquella se concreta.

Las mencionadas interacciones tienen lugar en las mas variadas escalas territoriales y
temporales, involucrando de maneras especificas a los diversos tipos de actores urbanos,
a través de un conjunto relativamente restringido de modos -particulares asociaciones
entre recursos infraestructurales y medios de movilidad-, o también, de la mutua
articulacion entre los mismos.

Asi, en el aglomerado metropolitano, y especificamente su nucleo central, la Ciudad de
Buenos Aires, se puede encontrar:
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* movilidad de personas y bienes de escala nacional, macro - regional o global,
implementada a través de medios privados y publicos de los modos aéreo, fluvial,
ferroviario y automotor;

« movilidad de personas y bienes de escala metropolitana, implementada a través de
medios privados y publicos de los modos ferroviario y automotor;

« movilidad de personas y bienes de escala ciudadana -desarrollada al interior de la
Ciudad de Buenos Aires- e implementada a través de medios privados y publicos de
los modos guiados de superficie y subterraneo, automotor, de vehiculos menores, y
peatonal.

Esta configuracion, asi como las magnitudes de cada tipo de demanda frente a la
diversidad de ofertas definen un conjunto de caracteristicas trascendentes en relacién
con las condiciones del desarrollo del transporte y la circulacion:

I. las tasas de generacion de viajes y los medios de implementacién de cada uno de los
mismos, como asi también los horarios en que tienen lugar, constituyen dominios de
amplia variabilidad;

il. las demandas de que resulta objeto cada modo de transporte resultan condicionadas
por las pautas de articulacién de un conjunto de factores, entre los que cabe mencionar
los diversos medios tanto publicos como privados disponibles, sus precios absolutos
y relativos y sus niveles de eficiencia, asi como los de seguridad y confort que
proporcionan. Los requerimientos de movilidad de personas y bienes, por lo tanto,
configuran universos que presentan multiples opciones;

m.los sectores productivos resultan asimismo asociados de maneras caracteristicas con
las demandas de transporte;

v.las condiciones de optimizacién individuales y sociales de los viajes en términos
funcionales y ambientales no resultan necesariamente coincidentes;

v. la regulacion de la creacion de nuevas infraestructuras y parque movil resulta
trascendente en relacion a sus consecuencias sobre los niveles de eficiencia econdmica,
funcional y ambiental;

vi.la regulacion de la utilizacion de los recursos de infraestructura y parque movil resulta
igualmente significativa en relacion a sus consecuencias sobre las niveles de eficiencia
econdmica, funcional y ambiental;

vi.los diversos sectores sociales que habitan la metropolis y su ciudad central resultan
asociados de maneras caracteristicas con configuraciones particulares de demandas de
viajes seguin motivo, origen y destino, modo/s utilizados y distribucion horaria de desarrollo;

vil. dada la necesidad de todos los sectores comunitarios de acceder a servicios de
transporte, y considerando la diversidad de condiciones socioeconémicas que
caracteriza a cada uno de aquellos, se consideran significativos los niveles de equidad
implicados en las diversas modalidades de satisfaccion de esas demandas;

ix. el conjunto de operadores de servicios de transporte publico constituye un universo
extenso y variado, inscripto de manera creciente en la érbita privada, y por tanto orientado
a la maximizacion del lucro sectorial, o que, en términos de gestion urbana, configura
un elemento suplementario de conflictividad potencial a partir del mutuo
condicionamiento entre modos, por una parte, y por otra, de las eventuales oposiciones
entre intereses sectoriales y comunitarios;

x. el campo del transporte resulta prédigo en transformaciones que afectan,
potencialmente, a todos los eslabones implicados en su desarrollo, incluyendo los
recursos infraestructurales y cada tipo de parque movil -hasta el extremo de configurar
nuevos modos, como los ferrocarriles de alta velocidad-, los sistemas de regulacion de
la circulacién vial, los semaforos inteligentes, y las modalidades de concrecion y
articulacion en el cobro de tarifas. Cada una de esas transformaciones genera, a su
tiempo, impactos de caracteristicas regionales y urbanas;

xI. el desarrollo tecnoldgico en curso en el campo de las comunicaciones electrénicas,
asi como, en escala creciente, el referida a bienes materiales, a través de
representaciones virtuales de los mismos, genera impactos que resultan en la cancelacion
de relaciones presenciales interpersonales y materiales.
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Como consecuencia de los factores sefialados, la adecuada planificacion y gestion
publicas de la movilidad urbana implica demandas de actuacion sobre un conjunto de
campos diversos y trascendentes, a saber:

« la induccion de la disminucion del volumen de los intercambios presenciales;

» los cambios culturales e institucionales que modifiquen los niveles de concentracién
horaria de los viajes;

 la transformacion cualitativa y la disminucion cuantitativa de los flujos de bienes materia
de intercambio;

« los modos, o0 asociaciones de modos, implicados en cada tipo de viaje;

« las condiciones de utilizacion de los espacios publicos material y virtual, en términos
de circulacion y estacionamiento vehicular, de desempefio peatonal, asi como de las
condiciones de acceso y utilizacion del espacio electrénico;

 las condiciones operativas y economicas del posicionamiento relativo de los sectores
publico y privado frente al transporte y la circulacion;

« las politicas y estrategias de regulacion de las condiciones de prestacion de los servicios
publicos de transporte y de las condiciones de su mutua articulacién, considerando
muy especialmente las caracteristicas y niveles de sus regimenes tarifarios, en particular
en su relacion con los diversos modos utilizados y las distancias recorridas;

» la promocion de recursos infraestructurales en cuanto a calidad y cantidad;
e la promocion de parque movil en cuanto a calidad y cantidad;

» las modalidades de articulacién funcional y econémica entre diversos prestadores de
servicios de transporte de personas y bienes;

e |la regulacion de las externalidades ambientales generadas por los servicios de
transporte.

b) El contexto metropolitano

Al analizar el Aglomerado Urbano de Buenos Aires se puede detectar, por una parte, que
los recursos de movilidad disponibles en el mismo, y por la otra, los viajes de personas y
transporte de bienes han resultado en las décadas recientes:

» de una diversidad modal que incluye el conjunto de tipos convencionales en el escenario
global;

e con una participacion decreciente del conjunto de medios publicos masivos;

e con un volumen de viajes de gran magnitud, sometido a modificaciones sustantivas
tanto enlo relativo a las tasas de generacion cuanto a los motivos de los viajes personales;

e con niveles de inversion fuertemente mutantes en lo referido a sectores modales y
ambitos territoriales;

e una reciente transformacion significativa, consistente en la privatizacion generalizada
de la gestion de los sistemas de transporte que permanecian en la érbita de actuacién
gubernamental directa;

= con crecientes niveles de complejidad en relacién a la multiplicidad de jurisdicciones y
organizaciones estatales implicadas en la regulacion de los diversos modos de
transporte.

Desde el punto de vista de las condiciones de insercion urbana del sistema de transporte
y de los flujos desarrollados sobre el mismo, cabe sefialar los siguientes rasgos
fundamentales:

I. la alta significacion relativa de los componentes radiales de las estructuras circulatorias
de cada uno de los modos de transporte -ferroviario, subterrdneo y automotor- en las
escalas de la metrépolis y la ciudad central, que resultan funcionales a las pautas de
organizacion territorial de la actividad productiva dominante del Aglomerado, y en
particular de la de su jurisdiccion central -el sector terciario -, que se desarrolla con un
muy alto nivel de concentracion en el micro y macro - centro portefios.

En ese sentido, parece razonable considerar que ambos fendmenos han venido
configurdndose a través de procesos de mutua realimentacion positiva a lo largo de un
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dilatado proceso evolutivo, y cuya escala de concentracion, tanto en relacion a la jerarquia
relativa de las actividades y a su nivel de participacion, cuanto a los procesos
circulatorios, ha superado los umbrales de niveles razonables de funcionalidad
metropolitana;

i. la significacion del conjunto de viajes del aglomerado en que se ve implicada la ciudad
central resulta de gran entidad. Sin embargo, las tasas de participacion de los viajes
con origen/destino en las diversas coronas metropolitanas no son similares: a medida
que se avanza desde el primero al tercer cordén del conurbano, disminuye la incidencia
de ese tipo de viajes;

. resulta destacable que, a través de la articulacion directa vigente entre los corredores
ferroviarios de pasajeros y las lineas de transporte subterraneo, asi como la de
componentes circulatorios troncales del transporte automotor, la estructura radio-
concéntrica que caracteriza fuertemente al aglomerado alcanza de manera general la
escala completa de la region urbana;
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Iv. los ambitos de transferencia entre servicios ferroviarios y subterraneos y los del modo
automotor, a pesar del significativo volumen de la demanda y de las disponibilidades
de espacio publico en los lugares en que se desarrollan, operan en condiciones
funcionales y ambientales precarias, y significan impactos tanto positivos como negativos
sobre sus areas de entorno inmediato.

v. Por otra parte, resulta altamente infrecuente en esos ambitos, tanto en las escalas
metropolitana cuanto ciudadana, la disponibilidad de espacios de estacionamiento
automotor de alguna significacion, con vistas a constituirse en disuasores de la
continuacion de los viajes en automévil privado a los ambitos de mayor centralidad
metropolitana;

vi. los corredores radiales principales se constituyen, ademas, en soporte de una buena
parte de las demas areas centrales del aglomerado. Cabe sefialar en particular a los
componentes que configuran el segundo nivel jerarquico de esa red metropolitana, con
insercion tanto en la ciudad central cuanto en su contorno suburbano: Belgrano en el
norte, Flores y Morén en el oeste, Quilmes en el sureste, Lomas de Zamora en el
Sudoeste.

vil. En relacion con las caracteristicas de la red de &reas centrales metropolitanas, puede
postularse que si bien la misma resulta constituida por un extenso nimero de miembros
jeréarquicamente estratificados, las caracteristicas de su expansion han quedado
limitadas en lo esencial a transformaciones de caracter cuantitativo. Se encuentra, no
obstante, en curso, un proceso a través del cual la jerarquia de un nimero restringido
de componentes viene adquiriendo creciente complejidad;

viil. resultan altamente diversos en las escalas metropolitana y de la ciudad central los
niveles de accesibilidad provistos por los modos de transporte guiados, tanto ferroviarios
como subterraneos. Por otra parte, no existen correlatos generalizados entre la utilizacion
de sus ambitos de influencia inmediata en relacion a los tipos de actividades y/o
intensidades de desarrollo y los niveles de accesibilidad disponibles. En el caso del
transporte subterraneo, tal circunstancia afecta por excelencia a la linea E;

Ix. resulta significativa la progresiva aparicion de concentraciones masivas de actividades
centrales de servicios personales -centros puntuales de compra y servicios-, tanto
metropolitanas cuanto ciudadanas, localizadas prevalentemente en ambitos con niveles
significativos de accesibilidad a través del automotor privado y, en mdltiples casos, con
carencias marcadas de servicios de transporte publico, lo que significa la prevalencia
de aquel modo;

x. a partir de la posguerra ha adquirido creciente vigencia la modalidad de “difusion”
masiva en la escala metropolitana de la residencia, asi como de las localizaciones del
sector industrial, generando, al inicio, renovadas demandas sobre las redes ferroviarias,
y posteriormente, masivos requerimientos a los servicios vinculados al transporte
automotor;

xI. la existencia netamente deficitaria de vinculos transversales de los sistemas ferroviario
y vial en la escala metropolitana, y ferroviarios, subterrdneos y viales en la ciudadana,
que se constituyen en la base de sustanciales desequilibrios tanto estructurales cuanto
funcionales en cada una de las dos escalas;

xii. la dindmica locacional de los diversos tipos de actividades al interior de la Ciudad de
Buenos Aires durante las Ultimas décadas ha resultado sumamente cambiante. A partir
de 1970, desde el punto de vista residencial, han tenido vigencia pérdidas de poblacion
al sur de la Av. Rivadavia, y crecimientos al norte de la misma, con infrecuentes y someras
desviaciones locales de comportamiento de sectores constitutivos de cada uno de los
grandes dmbitos sefialados.

xii. En relacion a los diversos tipos de equipamiento, la tendencia ha resultado similar a
aquella.

xiv. Por lo demés, ha tenido lugar un debilitamiento generalizado de la actividad industrial
en todos los &mbitos de la ciudad central.

xv. Como consecuencia, las demandas de transporte de personas y bienes han venido
atravesando transformaciones de similar caracter, matizadas, sin embargo, por los
transitos pasantes con origen o destino en el resto del aglomerado, resultante de la
sefialada carencia generalizada de vinculos transversales;
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xvi. la destacable conflictividad entre algunas actividades generadoras de demandas
masivas de transporte y la localizacion urbana en que se desarrollan. El puerto de la
ciudad constituye en este sentido un caso paradigmatico.

xvil. Por lo demas, y en relacidon con impactos negativos de caracter micro-local, resultan
generalizados los conflictos generados por unidades edilicias que significan la operacién
de transporte de carga, como por ejemplo los supermercados y centros de compras, 0
de grandes concentraciones de transito automotor, como los generados por los mismos,
asi como por la operacion de servicios escolares, etc.;

xviil. la vigencia de incompatibilidades, discontinuidades y falencias dimensionales en
relacion a las redes de infraestructura de transporte disponibles. Asi, por ejemplo, las
diversas lineas ferroviarias metropolitanas resultan constituidas por trochas de caracter
diverso, y solo minoritariamente articuladas, en tanto que las capacidades circulatorias
de componentes lineales de la red vial resultan variables -y no precisamente de manera
coherente con las diversas demandas circulatorias a lo largo de su desarrollo-, ya sea a
partir de discontinuidades de su perfil transversal, de la calidad de sus pavimentos, de
las condiciones facticas o normativas de estacionamiento, y/o de las modalidades de
control de sus flujos circulatorios;

xix. la asignacion de sentido Unico de circulacion a los componentes viales de mayor
capacidad, al menos en el ambito de la ciudad central, que lleva a la ubicacion de los
recorridos de transporte automotor plblico complementario sobre calles de jerarquiay
capacidad reducidas, universalizando las molestias y riesgos generados sobre los tejidos
urbanos circundantes;

xx. la gran diversidad en las modalidades de asociacion espacial de las actividades
urbanas, y la correlativa variabilidad en los niveles de demanda de accesibilidad que
generan, frente a la relativa homogeneidad de la capacidad circulatoria resultante de la
trama circulatoria vial disponible;

xxI. la fuerte heterogeneidad en las intensidades edificatorias de los diversos sectores en
las escalas metropolitana y ciudadana, con niveles promedio ostensiblemente reducidos
y situaciones areales que, en casos, se concretan en concentraciones excesivas que
significan dificultades en la provision de umbrales adecuados de cobertura de servicios
de transporte, asi como, también, en muy extensos poligonos que, en funcién de su
densidad exigua, no alcanzan a constituirse en soportes de servicios minimamente
eficaces;

xxi. mas alla de la concrecion de algunos tramos de autopistas urbanas -en lo esencial,
la 25 de Mayo, los dos sectores de la Av. 9 de Julio, los del sistema costero de las Avs.
Lugones y Cantilo, y el ensanche en curso del cinturén parcial constituido por la Avda.
General Paz-, y de algunas jerarquizaciones de vias principales -como las del ingreso a
la ciudad del Acceso Norte-, la trama circulatoria de la ciudad ha conservado sus
caracteristicas historicas esenciales, mejorando en general solamente aspectos como
la calidad de pavimentos y los sistemas de sefializacion. Esa situacion ha derivado en
que los niveles de fluidez circulatoria resulten sumamente heterogéneos en los diversos
ambitos de la ciudad, con una prevalencia de situaciones conflictivas en sus areas de
mayor nivel de centralidad, y en general en las méas densas, y en los corredores principales
de la zona norte;

xxill. los incrementos en los niveles de motorizacion, asi como en las tasas de participacion
del automotor privado en todo tipo de viajes;

xxiv. los déficits globales de capacidad de estacionamiento vehicular en los espacios publico
y privado de los ambitos intensamente construidos del aglomerado metropolitano. Por lo
demas, y de manera contraproducente, existen cuotas sustantivas de estacionamiento
automotor en los ambitos de mayor nivel de centralidad relativa del aglomerado;

xxv. la caracteristica de la totalidad de la trama circulatoria vial, con abstraccién de los
niveles jerarquicos de sus diversos elementos constitutivos, de operar como soporte
de transitos pasantes.
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1.2. Problemas principales del transporte y la circulacion
Cabe sefialar en este sentido que resulta necesario diferenciar las condiciones del contexto
metropolitano frente a las de la ciudad central.

a) Escala metropolitana

Elincremento sustantivo de los niveles de accesibilidad regional del transporte automotor
generado durante la Ultima década a través de la red de autopistas constituida en los
diversos rumbos del aglomerado ha resultado en la transformacion de un conjunto de
rasgos significativos de la estructura del mismo, a saber:

I. la incorporacion de extensos ambitos periféricos al desarrollo urbano, que ha tenido
lugar a través de densidades extremadamente bajas y que, en contextos de muy exiguos
y fragmentarios servicios de transporte publico masivo de pasajeros, resultan, para
aquellos sectores con acceso a los mismos, altamente dependientes del automovil
individual y de otros servicios automotores no-masivos, en tanto que para sectores
carecientes, en muy extensos y complejos procesos de transporte. Esta situacion se
expresa a través de la sustantiva transformacion en curso en la diferenciacion modal
del transporte de pasajeros;

Il. tendencias a la localizacion periférica de actividades inscriptas en el sector terciario de
la economia, muy especialmente de aquellas vinculadas a los consumos de los hogares,
que se vienen concretando segln pautas dispersas, casi nunca en coincidencia con
ambitos de accesibilidad ferroviaria, estimulando, por su parte, la acrecida dependencia
respecto de transporte automotor publico y privado;

. un marcado predominio del transporte automotor afecta al transporte de cargas, lo
que configura acrecidas demandas sobre los componentes troncales de la red vial
metropolitana, asi como también -una de sus consecuencias colaterales-, aquella

Estudio de Transporte y Circulacién Urbana 55




vinculada a la concrecion de &mbitos destinados a las actividades complementarias de
depdsito y de ruptura / integracion (de cargas) en torno de los mismos tipos de
componentes circulatorios;

Iv. mejoras en las condiciones potenciales relativas de acceso a grandes equipamientos
metropolitanos y regionales, que significan una disminucion en la competitividad de
sus homologos localizados en la ciudad central, generando una incentivacién adicional
al proceso de periferizacion, asi como en los niveles de participacion relativa del
transporte automotor de personas y cargas. Constituyen ejemplos paradigmaticos en
este sentido el caso de los puertos del litoral fluvial frente al de Buenos Aires.

Por otra parte, en un horizonte prospectivo, a la disponibilidad exigua de troncales
circulatorios transversales en el tejido metropolitano, ha de agregarse la del “Arco del
Sudoeste”, posicionado prevalentemente en un territorio rural, y llamado seguramente a
constituirse -dada la falta de tradicion e interés en la capacidad de los gobiernos locales
a implementar restricciones a los procesos de urbanizacién en sus jurisdicciones- en
soporte de un nuevo estadio de expansion metropolitana centrada en el transporte
automotor. En términos estrictamente circulatorios, sin embargo, este tipo de
transformacién de la red significa positivos e imprescindibles aportes al
descongestionamiento de los corredores radiales de la metrépolis, incluidos, naturalmente,
los de sus tramos localizados en la ciudad central.

Los criterios de tarificacién de los servicios automotores masivos de personas de &mbito
operativo metropolitano constituyen, a partir de la neta desviacion de correlaciones lineales
ajustadas a las distancias recorridas, un incentivo implicito a la difusion territorial de la
poblacién y de los servicios del aglomerado. Frente a las caracteristicas socioeconémicas
de los grupos sociales predominantes asentados en el conurbano, aunque ello resulta en
buena medida un loable instrumento de politica promotora de equidad, desde el punto
de vista de los estimulos a la dispersion territorial de sus condiciones de estructuracién
global resulta un aliciente altamente indeseable.

Por su parte, la multiplicidad desarticulada de incumbencias en el campo de la regulacion
del transporte afecta, por sus incongruencias, a cuestiones fundamentales que abarcan,
por ejemplo, la determinacion de recorridos, la asignacién de operadores, frecuencias y
tarifas, y la verificacion del cumplimiento de las regulaciones establecidas.

En relacion a las condiciones de articulacion entre las modalidades de regulacion de las
relaciones intermodales o, mas aun, de cuestiones que exceden las propias del campo
del transporte pero que inciden sustancialmente en su desempefio, como las de caracter
urbano, la desconexion es total, y las consecuencias negativas, generalizadas. Puede
mencionarse como ejemplo la falta de desarrollo apropiado de una red de subcentros de
jerarquia metropolitana bien articulados con los potenciales de accesibilidad ferroviaria
de que dispone el aglomerado.

b) Escala CBA

b.1. Problemas funcionales

Como consecuencia de las tendencias de transformacion de la estructura y dinamica

metropolitanas mencionadas mas arriba, algunos rasgos significativos de las condiciones

funcionales y de la estructura territorial de la ciudad central han sufrido, y han de sufrir en
el futuro, impactos problematicos sustanciales. Dichos impactos abarcaran en general
aspectos tanto cuali como cuantitativos. Cabe mencionar entre los mismos:

I. los modos de completamiento / articulacién de las autopistas metropolitanas con la
estructura vial de la ciudad, y las consecuencias derivadas sobre el transito local. Entre
los casos paradigmaticos pueden mencionarse:

« Autopista Buenos Aires / La Plata -y mas en general el “corredor costero”- en sus
vinculaciones con Puerto Nuevo, Puerto Exolgan, las areas de Micro y Macrocentro, y
en general con la ciudad central,

« penetracion del Acceso Norte en el tejido urbano;

« Avenidas 9 de Julio Norte y Sur;

= completamiento precario de la Av. Gral. Paz a través de la jerarquizacién de la Av. 27
de Febrero;
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I. demandas de articulacion intermodal (disuasoria) entre las autopistas metropolitanas y
los sistemas ferroviarios y automotores masivos en la ciudad central, dada su falta de
resolucion en el territorio conurbano;

. las acrecidas demandas de estacionamiento en todos los &mbitos de algun nivel de
centralidad de la ciudad, y por excelencia el Micro y Macrocentro portefios;

Iv. Las significativas faltas de disponibilidad de estacionamiento parcelario, asi como la
perentoria necesidad de establecer intensas restricciones al estacionamiento en la via
publica en ese tipo de ambitos se constituirdn seguramente en alicientes a la
profundizacion de las tendencias de “difusion”, o dispersion locacional, de todos los
tipos de actividades centrales tanto en las escalas de la ciudad central cuanto de la
metropolis;

v. los blogqueos al transito automotor constituidos por los trazados ferroviarios. En efecto,
con exclusion de los tramos relativamente proximos a sus respectivas estaciones
terminales en Retiro, Constitucion y Once, cada una de las lineas se desarrolla en el
mismo nivel que el de la estructura vial. En el mismo sentido, los poligonos de las
estaciones terminales y las areas de operacion de cargas ferroviarias se constituyen en
ambitos de bloqueo del transito automotor de direccionalidad transversal;

vi. los altos niveles de congestion circulatoria automotor derivada de un conjunto de
factores, a saber: las altas intensidades en la concentracion de actividades; la ocupacion
de proporciones significativas de las calzadas por estacionamiento legitimo y, sobre
todo, ilegitimo; el incumplimiento de las regulaciones operativas del transporte publico;
en vias radiales, la incidencia del transito pasante originada, en medida significativa,
por las carencias de transversalidad metropolitana y local; el incremento en los niveles
de motorizacion y de utilizacion del automavil privado;

vii. la falta de correspondencia entre los transitos establecidos sobre las diversas vias
que constituyen la trama vial -en particular los recorridos de transporte publico masivo-
y las capacidades circulatorias que las mismas pueden proveer.
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b.2) Problemas ambientales

AuUn a pesar de las caracteristicas climaticas y topogréficas favorables del aglomerado
metropolitano de Buenos Aires en relacion a la movilidad vehicular y a la dinamica del
aire, las modalidades operativas del transporte de pasajeros y cargas en la ciudad central
resultan en externalidades ambientales altamente trascendentes. Entre las mismas, son
particularmente sefalables aquellas vinculadas a la calidad del aire y las de caracter
sonico; por otra parte, resultan significativos en relacion a la calidad visual del espacio
publico los elementos vinculados al transito, y a su utilizacién en términos de escenario
comunitario por excelencia.

De igual modo, resultan trascendentes los riesgos urbanos generados por ciertos tipos de
movimiento de cargas. Entre los mismos se pueden mencionar aquellos vinculados con el
tamafio de los vehiculos o con el de las cargas transportadas, o con su formato -containers,
volquetes, etc.-, asi como con las sustancias transportadas -combustibles, explosivas,
etc.-. En el mismo sentido, resultan significativos las molestias y riesgos asociados a las
fuentes fijas de abastecimiento de combustibles vinculadas al transito automotor.

La desindustrializacion operada en los sectores de mayor centralidad relativa del
aglomerado metropolitano han constituido al transporte automotor en el mayor factor de
perturbacion local de la calidad del aire. Resulta fundamental en este sentido el notorio
incremento en las tasas de participacion modal del automovil privado.

Ello resulta trascendente, a nivel primario, a través del impacto generado sobre la salud
de la poblacioén -en particular la de sus sectores més expuestos-, y, de manera accesoria,
a través de las perturbaciones a factores climaticos locales y regionales, a la flora, al
parque edilicio y a los medios suelo y agua. Asimismo, el transporte automotor contribuye
al cambio climético global.

Los modos guiados de transporte de pasajeros constituyen, a partir de un alto nivel de
participacion de la traccion por medios eléctricos, externalidades mucho mas moderadas,
que significan niveles relativos de eficiencia ambiental particularmente remarcables. Similar
sentido de eficiencia relativa resulta caracteristica del transporte ferroviario de cargas
frente a su opcion automotor.

La distribucion espacial de los impactos generados por el transporte sobre la calidad del
aire resulta notablemente mas generalizada que la de las fuentes generadoras mismas,
lo que, asociado a la gravedad y multiplicidad de sus consecuencias, apunta a la alta
trascendencia de su atenuacion.

En relacion a las perturbaciones sonicas, el transporte automotor, y més en general el
vinculado a motores de combustion interna, constituye de manera indudable el mayor
generador de impactos urbanos de ese caracter.

Este tipo de perturbacion resulta vinculada a una multiplicidad de factores. Por una parte,
aquellos relacionados a caracteristicas internas y al comportamiento de los vehiculos -
por excelencia el tipo de motor y la calidad de los mecanismos de intercepcién de ruidos-,
asi como a su velocidad de desplazamiento; por otra, a rasgos de la estructura circulatoria
-tipo y calidad de pavimentos, distancia y posicionamiento de los instrumentos publicos
de control de marcha, nivel de congestion circulatoria-; por fin, los de caracter climatico
-por excelencia la presencia de lluvias y los tenores de humedad relativa-.

Cabe mencionar también el impacto generado por el transporte aéreo local que, aunque
afecta a una banda relativamente restringida del territorio de la ciudad central gracias a
su localizacién de borde, significa molestias y riesgos no despreciables.

A diferencia del régimen de distribucion de las perturbaciones de calidad del aire, aquellas
vinculadas al ruido significan afectaciones mucho mas acotadas a los ambitos de la
periferia inmediata de los espacios en que se generan, de lo que puede inferirse la
trascendencia de la calidad de regulacién de las relaciones entre uso del suelo, estructura
circulatoria y utilizacion vehicular.

El impacto del sector transporte sobre la dimensién visual del espacio publico de la
ciudad, tanto de manera directa cuanto indirecta, se expresa segun multiples vertientes.
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Por una parte, el transito constituye el elemento mas notorio de la manifestacién de la
dinamica urbana, y, en los casos de altos volimenes, a través de la saturacién de los
ambitos disponibles, resulta asociado a valoraciones negativas.

Por otra parte, las vias circulatorias principales se constituyen, en funciéon de su
convocatoria poblacional masiva, en escenarios privilegiados del despliegue de todos
los tipos de instrumentos de comunicacion visual: propaganda comercial y politico-
partidaria, que llegan a conflictuar incluso el espacio aéreo de los ambitos publicos, con
contribuciones marginales de la sefializacién vial y circulatoria. Los objetivos de
maximizacién del espacio disponible, por otra parte, significan la generacién de dafios al
arbolado urbano, o su completa erradicacion.

Desde el punto de vista visual, la situacién alcanza niveles caéticos, con altas tasas de
transformacién en horizontes temporales acotados, conformando al espacio publico -al
menos en sus planos bajos- en una entidad plenamente dinamica, funcional y
perceptivamente desestabilizadora.
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Desde el punto de vista simbdlico, esas modalidades de constitucion del espacio publico
ponen en cuestion su condicién social, para inscribirlo, en cambio, en la 6rbita de los intereses
y significaciones individuales y privadas; ello constituye tanto una contradiccion estructural
cuanto la cuasi-desaparicion de esa imprescindible escala de experiencia comunitaria.

La trascendencia de la problematica aludida apunta a la necesidad del cuidadoso
encuadramiento de la conformacion del espacio publico, con vistas a su apropiada
recalificacion visual, comunicacional y simbdlica.

1.3. Regulacién del uso del suelo urbano y transporte

El desarrollo fisico de la Ciudad de Buenos Aires se encuentra regulado por ¢
instrumentos normativos complementarios: el Cédigo de Planeamiento Urbano, y el

la Edificacion.

Como es sabido, el primero compendia un amplio conjunto de normativas relativas ¢
apertura de vias publicas y el parcelamiento, las intensidades edilicias y de ocupac
del suelo, la localizacion de actividades en el territorio, la renovacion urbana, el siste
circulatorio, etc.. Cada uno de esos rasgos regulatorios tiene implicancias directas o
indirectas, y mas o menos intensas, sobre el transporte y el transito, al implicar, ya sea
demandas de movilidad u oferta de espacio circulatorio.

Aunque el objetivo general del Codigo de Planeamiento Urbano es el de mejorar la calidad
de vida de todos los sectores sociales que habitan o se desempefian en la ciudad, en
cuya definicion tiene participacion tan neta la movilidad urbana, los criterios que han
orientado su formulacidn -derivados seguramente del perfil disciplinario de quienes
resultan responsables caracteristicos de su elaboracion- valorizan en mayor medida los
componentes “estaticos” del tejido fisico de la ciudad -sus edificios-, que los dinamicos,
relativos a la movilidad de personas y bienes.

Sin embargo, como ha quedado mencionado, multiples sectores del Codigo de
Planeamiento Urbano adquieren una influencia considerable sobre los aspectos
circulatorios de la ciudad.

Podemos sefialar entre los mismos:

e Seccion 3: de la apertura de via publica y del parcelamiento

Este capitulo define los anchos minimos de las nuevas calles, asi como, en el caso de
cesiones por subdivision de suelo, el nivel de participacion del espacio publico en el
tejido urbano. Por su parte, la regulacion de las proporciones entre los lados de las
parcelas, y la determinacién acerca de la necesidad de relacion directa entre cada una
de las mismas y el espacio vehicular, resultan en la definicion implicita de los niveles de
participacion del tltimo en la superficie de la ciudad.

Si bien en los municipios del tipo de los del conurbano bonaerense, en particular aquellos
en vias de urbanizacion, el tipo de normativa mencionada resultaria de gran significacién
en términos de sus implicancias sobre las condiciones de conformacion urbana -al menos
en términos cuantitativos-, en el caso de la Ciudad de Buenos Aires, que se encuentra
urbanizada practicamente en su totalidad, sélo tiene incidencia sobre los pocos macizos
de suelo remanentes que quedan por subdividir. Es, por tanto, un instrumento con
pequefios niveles de incidencia significativa.

Esta tematica resulta complementada por las prescripciones de la Seccién 6, que se
comentan mas abajo.

e Seccioén 4: Normas generales sobre tejido urbano.

Esta complejay amplia seccion resulta altamente trascendente, a través de mecanismos
implicitos e indirectos, frente a sus consecuencias en relacion a una parte de las demandas
circulatorias de la ciudad -aquella vinculada al impacto local de los origenes y destinos
de los viajes que se generan en cada distrito de uso del suelo-. A través de la misma se
regula, siquiera en términos aproximados, un aspecto central de esas demandas, el de
caracter cuantitativo.
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El Cédigo de Planeamiento Urbano de Buenos Aires ha optado por no explicitar las
densidades residenciales promedio de la ciudad ni la de sus diversos distritos constitutivos,
que resultan regulados -en relacién a esa cuestion-, de manera indirecta a través de las
nociones de Factor de Ocupacion Total y Factor de Ocupacion de Suelo, asi como por
las de retiros y alturas.

Si bien resulta apropiado, desde el punto de vista de su simplicidad, remitirse a ese
conjunto de nociones, que significan la definicion aproximada de densidades en cada
parcela, la falta de determinacién en forma explicita de los niveles de densidad méaxima
prevista para la totalidad del ejido y de las atinentes a cada distrito, de lo que podrian
inferirse implicancias circulatorias relativamente precisas, permite reducir el abordaje de
la tematica a sus implicancias morfologicas, a través de instrumentos como el de
enrasamiento de alturas, que enmascaran otras cuestiones ambientales y funcionales,
como es el caso de los impactos circulatorios de cada una de las opciones consideradas.
Asi, si comparamos las metas poblacionales global y distritales (implicitas) planteadas
en la version inicial implementada en 1977 del Cédigo de Planeamiento Urbano frente a
aquellas que tienen vigencia actualmente a través de una sucesion de deslizamientos,
sin que mediaran discusiones publicas ni otros tipos de sustanciaciones institucionales
que los de caracter morfologico, puede detectarse la vigencia de un factor de incremento
lejos de marginal.

También tienen desarrollo en esta seccion otros articulos que influencian los aspectos
circulatorios, como el 4.4. -de la Linea Municipal-, que es el instrumento para hacer
factibles, oportunamente, los ensanches de calles, y el 4.5. -de la Linea Municipal de
Esquina- que, a través de ciertas restricciones edificatorias, tienden a mejorar la seguridad
circulatoria.

e Seccidn 5: Zonificacién en Distritos.

Esta Seccién establece las localizaciones posibles de las diversas actividades que se
desarrollan en la ciudad, lo que genera, obviamente, multiples consecuencias sobre los
aspectos cuali y cuantitativos de las demandas de transporte, asi como de los de la
circulacion resultante.

Aunque resultan ampliamente minoritarios los distritos orientados a la localizacién de
actividades univocas, su diferenciacion entre aquellos de caracter prevalentemente
residencial, central, de equipamiento e industrial permiten inferir las variadas
consecuencias a las que resultan asociados cada uno de los mismos en términos de la
generacion de demandas de transporte diferenciadas por tipo y volumen, por sus
demandas de estacionamiento y de operacion de carga, asi como por sus regimenes
horarios prevalentes.

Desde el punto de vista de las caracteristicas de los flujos circulatorios, el conjunto de
actividades localizadas participa, por una parte, en la generacion de las demandas
circulatorias globales, asi como en la caracterizacion de su concrecién sobre las redes
disponibles, consecuencia del posicionamiento relativo de unas y otras actividades y
recursos circulatorios en la escala del aglomerado metropolitano; por otra, en la
determinacién de demandas especificas en cada uno de los sectores de la ciudad.

La trascendencia que adquieren desde este punto de vista diversas alternativas de
estructuracion de los usos del suelo urbano puede visualizarse considerando, por ejemplo,
opciones de intensa dispersion de las actividades no-residenciales que, a la par de
representar una distribucion mas homogénea de las molestias generadas por el transito
en la escala de la ciudad, impediria definir una red de transporte automotor de cargas
que no tuviese que atravesar, de manera homologa, todos los rumbos del aglomerado.

Desde un punto de vista estructural, la estrecha relacion que se establece entre las
principales avenidas -a partir de sus privilegiadas condiciones de accesibilidad- y las
localizaciones de actividades centrales, significan para la circulaciéon pasante una enorme
desventaja. Aquellos canales que por su continuidad y capacidad se constituyen en vias
principales de conectividad ven seriamente conflictuada su calidad operativa, pues esa
misma potencialidad genera, ademés de extendidos periodos de ascenso y descenso
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de pasajeros, demandas suplementarias de carga y descarga y de estacionamiento, asi
como sobrecargas peatonales que terminan por disminuir la capacidad tedrica de las
vias implicadas.

Los articulos 5.3.1. y 5.3.2. de esta Seccidn aluden respectivamente a los espacios
complementarios requeridos para carga y descarga y para estacionamiento parcelario.
Los mismos se encuentran asociados de maneras particulares a las diversas actividades,
asi como a los volumenes en que las mismas se concretan. En oposicion, tal tipo de
equipamientos complementarios son vedados en el distrito de mas alto nivel de centralidad
de la ciudad.

Ambos tipos de prescripciones resultan relativizadas a través de un conjunto de criterios
de excepcion que, en mérito a sus altos niveles de incidencia, ampliamente predominantes,
relativizan en alta medida su funcionalidad potencial.

Debe sefialarse, asimismo, la falta de vigencia de instrumentos normativos tendientes a
la satisfaccion de ambos tipos de demandas complementarias en otros espacios que
aquellos en los que se localizan las actividades que las generan.

e Seccion 6. Sistema vial.

En la presente seccidn es en la que puede percibirse con mayor claridad la afirmacion
del tramo introductorio del presente capitulo en el sentido de que, a pesar de la
denominacion abarcativa del Coédigo de Planeamiento Urbano, el mismo esta fuertemente
sesgado hacia la regulacion del espacio edificatorio, es decir, del conjunto de areas
parcelarias en las que se pueden levantar edificios, a través de un sistema de normas
que regulan ese accionar.

El resto del espacio urbano, constituido por excelencia por el espacio publico circulatorio,
resulta tratado con muchisimo menor nivel de detalle, por lo que aspectos esenciales
que hacen a su funcionalidad y a la calidad de vida urbana no resultan considerados.
Esta seccion, que encara los complejos problemas de la via publica, tanto en su dimensién
vehicular como peatonal, se remite a efectuar una definicion de una tipologia
extremadamente estrecha de categorias viales y a determinar a nivel general los usos de
calzadas y aceras, y agota el tema en pocas paginas.

Por lo demas, existen sendos listados de vias sometidas a regulaciones particulares: por
una parte, uno constituido por cuatro vias afectadas, en determinados tramos, a ensanches;
por otra, una némina extendida de vias/tramos sometidos a Lineas de Edificacion
Particularizada, orientada a viabilizar la oportuna determinacion de ensanches viales.
Aunque existen otros cuerpos normativos referidos a la asignacion de sentidos
circulatorios, de estacionamiento en la via publica, asi como a normas de transito, su
exclusién del presente Codigo pone en evidencia que ese conjunto de rasgos no resulta
considerado como materia de politicas sistematicas, unificadas y coherentes vinculadas
a las pautas de regulacion edilicia, lo que resultaria de alta trascendencia en el campo de
las estructuraciones fisica y funcional urbanas.

Esta dispersion normativa resulta, efectivamente, campo propicio para la adopcién de
politicas e instrumentos contradictorios: asi, en tanto algunos ambitos de la administracién
local han propugnado instrumentos que aporten a la fluidez circulatoria, otros han estado
orientados al establecimiento de normas de estacionamiento basadas en criterios
meramente recaudatorios, que afectan tanto a los sectores urbanos directamente
implicados, cuanto, mas en general, a las condiciones globales de circulacion.

1.4. Verificacion y control del transporte y la circulacion.

Asi como el desarrollo fisico de la ciudad esta sujeto a normativas regulatorias, también
estan previstos mecanismos de control para verificar el cumplimiento de tales normas.
No escapa a esta afirmacion general la actividad circulatoria, en su acepcion mas amplia.
Sin embargo, no siempre existe una relacion equilibrada entre las facultades de regulacion
y las de verificacion y control del cumplimiento de los sistemas normativos establecidos.
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En el caso que nos ocupa, el quiebre se produce basicamente porque estas Ultimas
instancias no dependen exclusivamente de las mismas entidades gubernamentales que
dictan las normas. En primer lugar, es importante sefialar que no se puede hablar de
control sin hacer referencia a las sucesivas etapas de reforma del Estado, a través de las
cuales se redujeron drasticamente las asignaciones presupuestarias y las dotaciones de
personal de los diversos niveles de la administracion publica, y en consecuencia se
debilitaron fuertemente las estructuras de control.

Cabe sefialar, sin embargo, que las normas que regulan el transporte urbano y la circulacién
no han sido derogadas, lo cual implica la existencia de un cuerpo normativo basico que,
de ser respetado por el conjunto de actores intervinientes en el sector, podria paliar la
escasez de recursos humanos y econémicos en que el mismo se desempenia.

En este punto resulta basico el analisis del rol del Gobierno Auténomo de la Ciudad de
Buenos Aires y de sus atribuciones de control en materia de transporte y circulaciéon. Por
lo demas, es importante destacar que en estos sectores existe una multiplicidad de
jurisdicciones intervinientes, aun en el ambito estricto de los limites politico-administrativos
de la ciudad central, cuyas incumbencias a menudo se superponen y/o contraponen.
La Ciudad no tiene injerencia, tanto a nivel de decisiones de regulacién como de control,
sobre el sistema de transporte publico masivo que circula por la misma, que depende de
la 6rbita nacional. Esta carencia concierne tanto a la conformacién de la red de servicios,
como a su tarificacion y verificacién del cumplimiento de los mismos.

La Unica excepcion parcial es la referida al sistema de subtes. Estos fueron transferidos
por el Gobierno Nacional a la Ciudad de Buenos Aires. Sin embargo, cuando el Estado
Nacional concesiond las lineas ferroviarias suburbanas de pasajeros, adicioné también
la red de subtes existente, a pesar de no estar ya entonces bajo su jurisdiccion.

A pesar de lo expresado en el parrafo anterior, todos los proyectos de ampliacion de la
red estan a cargo de la empresa Subterraneos de Buenos Aires, residual de propiedad
publica en la érbita del Gobierno de la Ciudad. Asimismo, esta en estudio (Noviembre de
1998) el traspaso, una vez mas, de la concesién de subterraneos a la Ciudad.

Como ya se dijo, la Ciudad tampoco ejerce ningun tipo de control sobre las lineas de
colectivos que circulan por su territorio, alin sobre aquellas cuyos recorridos no exceden
los limites de su jurisdiccion. No so6lo no puede determinar sus recorridos, fijar sus tarifas,
controlar la calidad de los servicios en cuanto a frecuencias, estado e higiene de los
vehiculos, sino que tampoco le cabe fijar normas sobre la tipologia de los mismos; es asi
como éstos fueron creciendo en tamafio, sin tener en cuenta las caracteristicas de la red
vial urbana por la cual circulan.

De todas maneras, existe una via indirecta para tener alguna injerencia minima en la
formulacion de los recorridos de los colectivos: el cambio del sentido de la circulacion de
calles y/o avenidas de la Ciudad.

Esta medida, junto a la potestad de fijar la localizacién de las paradas, es por ahora el
Unico instrumento que posee la Ciudad para el ordenamiento del transporte publico por
automotor.

Esta situacion podria revertirse si se implementasen las previsiones que sobre transporte
publico se encuentran definidas en la Constitucién de la Ciudad.

Por otra parte, la creacion de la ECOTAM -nueva entidad reguladora del transporte
metropolitano de pasajeros- puede significar un principio incipiente de resolucion de
esta tematica, aunque este organismo, que tiene facultades de regulacion y planificacion
del sistema de transporte publico, carece de autoridad para su control.

Sin embargo, en la Ciudad Central el problema del transporte no es el principal ni el mas
acuciante: no es una novedad que el nudo del problema se ubica en la circulacién urbana,
basicamente en relacién con la congestion, aunque también esta claro que la misma no
es homogénea en cuanto a localizacion, grados de intensidad y duracion temporal.

La capacidad de control de la Ciudad en esta problematica esta basada en las
posibilidades de gestion de la circulacion a través de los sistemas de sefializacion
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luminosa, de laimplementacion de carriles reversibles, y de carriles y/o calles exclusivas.
La transgresion de las normas de estacionamiento, tanto de vehiculos de pasajeros como
de carga, esté ligada cuasi ineludiblemente a la congestién urbana, ya que la proliferacion
de vehiculos mal estacionados incide directamente en la reduccién de la capacidad vial,
y por consiguiente disminuye la fluidez de la circulacion.

La carga y descarga de mercaderias, por su parte, se realiza en la practica, de manera
generalizada, infringiendo las normas establecidas. Esta situacion también es un elemento
que agrava y fomenta la congestion.

Respecto de las infracciones de transito, de estacionamiento y de carga y descarga, el
poder de control recae sobre la Policia Federal. Uno de los debates actuales vinculado
con el nuevo status juridico de Buenos Aires es el de la deseabilidad de contar con un
cuerpo policial que actle en la 6rbita de la jurisdiccién del Gobierno Auténomo.

En consecuencia, por el momento, la decisiéon en cuanto a la oferta de efectivos para el
control y prevencion depende de negociaciones entre el Gobierno de la Ciudad vy el
Estado Nacional, las mas de las veces a causa de las presiones ejercidas por la poblacién.

En cuanto al control del cumplimiento de las normas de estacionamiento en la via publica
en las zonas concesionadas a privados -parquimetros-, el que realiza la gestién es el
propio concesionario, en funcién de su objetivo principal, maximizar la recaudacion. En
la instancia de hacer efectiva la punicion, ademas del concesionario debe participar
ineludiblemente un representante de la Policia Federal, sin cuya presencia no resulta
vélido el procedimiento.

Otro aspecto de la circulacidon urbana, en el que también se verifica la escision entre
regulacion y control, es el concerniente a los taxis y remises. Tanto la habilitacion de los
vehiculos como las licencias de los conductores son expedidos localmente. Anualmente,
los taxis deben realizar una revision técnica del vehiculo, también bajo la supervision
local. Pero, una vez més, todo el peso del control recae fuera de la jurisdiccion local, ya
que es la Policia Federal quien ejerce esta funcién. De esta manera, no hay a nivel de la
Ciudad ninguin organismo que pueda intervenir ante las infracciones cometidas por los
prestadores de estos servicios.

La circulacion de taxis vacios a bajisimas velocidades es otro de los componentes que
genera y/o aumenta la congestion. Este fendmeno se debe entre otras causas, a la
sobreoferta de parque en relacién a las necesidades de la ciudad. En las avenidas, en
sus tramos de mayor congestion, es caracteristica la hilera de taxis "estacionados en
movimiento", que reducen notoriamente la capacidad de la red vial. Esta situacion, que
atenta contra las mas elementales normas de convivencia urbana es por ahora inmutable,
con la actual carencia de mecanismos de control a nivel local; ello resulta totalmente
incongruente, dada la gravedad de su incidencia, y la relativa facilidad para resolverla de
manera apropiada.

De lo expuesto, surgen con nitidez una serie de conclusiones diagnosticas que pueden

sintetizarse en los siguientes puntos:

= existencia de normas regulatorias, estructuradas en codificaciones dispersas;

= escision entre las facultades de regulacion y de control;

e superposicién de jurisdicciones en lo concerniente a las facultades de control, con
marcada ausencia de las incumbencias locales en ese campo.

Resulta obvia la necesidad de generar sistemas de gestion que permitan rapidamente
revertir estas situaciones criticas y asegurar la eficiencia del desempefio del transporte y
la circulacion urbanos.

1.5. Impactos de grandes emprendimientos

El Aglomerado Urbano de Buenos Aires se ha constituido en escenario del desarrollo de
un conjunto de grandes proyectos regionales y urbanos, que se encuentran en estadios
de avance diversos y que, en funcién de los modos alternativos en que pudiesen
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concretarse, de sus pautas de localizacion, asi como de sus mutuas condiciones
asociativas, han de generar impactos significativos sobre la conformacion y los modos
operativos de &mbitos de una y otra de las escalas aludidas.

A nivel general, cabe sefialar como caracteristica mas neta de los diversos tipos de

emprendimientos la de la carencia de resolucion estructurada en relacion a (por lo menos)

los siguientes tipos de elementos:

« los efectos generados en términos de eficiencia y de equidad globales sobre los &mbitos
espacio / temporales en que han de tener lugar los mayores impactos;

= las modalidades de articulacion entre los diversos proyectos;

« las condiciones de afectacion de los diversos dominios tematicos implicados en cada
proyecto (funcionales, sociales, econémicos, ambientales, etc.), y sus mutuas relaciones;

» los sectores sociales que se constituyen en actores activos y pasivos frente a cada
emprendimiento;

« el universo de jurisdicciones implicadas, sus respectivas incumbencias, y los modos
en que las ejercitan.

Consideraremos someramente los mayores emprendimientos en curso:

Proyectos que impactan en la estructura urbana

Emprendimiento/

. L. Impactos Generados
Modos Alternativos de Concrecién

Puente Buenos Aires / Colonia

En todos los casos. Generacion de competencia con la actividad portuaria de Bue-
nos Aires, y, como consecuencia, sobre las (mdultiples)
actividades complementarias de la misma. Equivalente
disminucion de los flujos fisicos de personas y bienes en
la escala de la ciudad central, particularmente en sus areas de
Micro y Macrocentro.

Perturbacion ambiental y visual del estuario.

Con tendido ferroviario. Disminucién de la participaciéon del modo automotor en el
transporte de cargas regionales, condicionada por el modo en
que resulten articuladas entre si las diversas lineas ferroviarias
de carga que operan en el Aglomerado.

Sin tendido ferroviario. Incentivacién de la participacion del modo automotor en el
transporte de cargas regionales con origen o destino en el
sistema portuario regional.

Localizacién de la cabecera en la jurisdiccion central. Incentivacién de la carga y de los conflictos de la circulacion vial
en la jurisdiccion central, particularmente en el sitio de co-
nexion, asi como sobre las vias troncales con las que éste se

vincula.
Localizacion de la cabecera en Punta Lara, en coincidencia Menor perturbacion de la circulacion vial en la jurisdiccion
con la culminacion del Arco del Sudoeste. central, asi como sobre los sectores del conurbano mas proxi-

mos a la misma.

(Continda en las paginas siguientes)
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Proyectos que impactan en la estructura urbana

Emprendimiento/
Modos Alternativos de Concrecion

Impactos Generados

Arco del Sudoeste

Sin opciones de perfil ni de localizacion.

Disminucién de las demandas circulatorias sobre cada uno de los
corredores radiales del Aglomerado, ajustadas a los origenes y
destinos de viajes, asi como mejor distribucién de las demandas
sobre las vias transversales del mismo.

Generacion de fuertes potenciales de urbanizacién en el entorno
inmediato del emprendimiento, asi como en general en los sectores
de la periferia metropolitana.

Ampliacién del puerto de Buenos Aires

Con mayor calado operativo que el actualmente disponible.

Con acceso directo de todas las lineas ferroviarias de cargas
que operan en el Aglomerado.

Sin resolucién de la falta de articulacion entre las lineas
ferroviarias del sur con las del norte/oeste metropolitano
fuera del Area Central.

Mayor volumen operativo.

Mayor concentracion temporal de los volimenes operados.
Mayores requerimientos de espacio operativo en el entorno
inmediato del puerto.

Mayor impacto de los flujos circulatorios ferroviarios y/o
automotores en el Aglomerado.

Mayor participacion del modo ferroviario en la movilizacién de
cargas con origen/destino en el Aglomerado y en destinos relativa-
mente cercanos al mismo, valorizando en general, por lo demas, a
este modo de transporte.

Menor perturbacion del transito automotor en el Aglomerado, muy
particularmente en las areas de Micro y Macrocentro.

Agravamiento de la seria perturbacién generada por los cruces
ferroviarios en la zona de Retiro, dados los mayores volimenes de
carga operados.

Aeropuerto metropolitano

Desactivacién completa de Aeroparque, con concentracion
de toda su actividad en Ezeiza.

Desactivacion parcial de Aeroparque, y operacion de la
actividad excedente en Ezeiza.

Desactivacion de Aeroparque, y distribucion de su operaciéon
en un conjunto de aeropuertos regionales.

Mejoras ambientales significativas en el sector metropolitano
afectado por la operacion de Aeroparque.

Reubicacion de la carga vial generada por su actividad sobre las
vias de acceso a Ezeiza, con mejor capacidad para soportarlo.

De construirse un sistema guiado de gran velocidad y capacidad
para el acceso a Ezeiza, podria preverse: a) la disminucion en la
participacion del automotor privado en el acceso al aeropuerto; b)
el estimulo al desarrollo urbano de las areas implicadas de la Ciu-
dad Central y del conurbano, de las mas problematizadas del
Aglomerado; c) su articulacion con la linea E de subterraneo,
fuertemente subutilizada.

La creciente operacion de cargas aéreas encontraria buenas
posibilidades de desempefio a partir de los fluidos vinculos con la
estacion de ruptura prevista en el area del Mercado Central.

Similar tipo de impactos a los mencionados, cuya cuantia seria
funcién de las magnitudes relativas a las de la desafectacién de
vuelos.

Eventual puesta en crisis de la posibilidad de instalacion del
mencionado sistema guiado a Ezeiza (por falta de demanda) y,
como consecuencia, de la reestructuracion mencionada de la zona
sur metropolitana.

Vigencia de las mejoras sefialadas en el sector metropolitano
afectado por la operacién de Aeroparque.

Diversificacion -en principio positiva, por su efecto distributivo- de
los impactos circulatorios sobre los elementos de la red implicados
en el acceso a los aeropuertos creados / ampliados.

Falta de vigencia de la posibilidad de implementar un corredor
metropolitano significativo en que se articulen capacidades de
accesibilidad masivas por riel, y un desarrollo urbano
proporcionado a la misma.
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Proyectos que impactan en la estructura urbana

Emprendimiento/
Modos Alternativos de Concrecién

Impactos Generados

Aeropuerto metropolitano

Aeroisla.

Generacion de un conjunto de impactos ambientales muy
significativos en el rio (funcionales, ambientales, perceptivos),
asociados al mantenimiento, o pequefia mejora, de las perturbacio-
nes ambientales hoy vigentes sobre el sector metropolitano impli-
cado. Agravamiento de los impactos circulatorios en las vias
urbanas de acceso a la isla, en particular si en la misma se concen-
trase toda la operatoria aérea metropolitana, 0, mas aun, si la
concrecion de la isla convocase a la localizacion de la terminal
argentina del puente Buenos Aires/Colonia en la Jurisdiccion
Central.

Ampliacién de la red de subterraneos

A través de la extension de lineas radiales, existentes o no.

A través de la instalacion de nuevas lineas transversales.

En todos los casos deberia concebirse la ampliacion de la red a
través de la satisfaccion de los siguientes criterios: i) optimizacion
del sistema global de riel resultante -de superficie y subterraneo-;
i) mejorar la tasa de participacion de este medio de transporte; iii)
implementar politicas activas de intensificacion de uso del suelo en
los sectores de influencia inmediata de las lineas; iv) reconcebir la
red de servicios de transporte automotor de manera de optimizar
las condiciones de mutua articulacion de los servicios.

Deberia preverse que tal criterio de ampliacién no signifique la
generacion de redundancias con los servicios ferroviarios de pasa-
jeros.

Deberian preverse de manera de satisfacer los objetivos de: a)
mejorar las caracteristicas funcionales globales de la red de subte-
rraneos; b) aportar servicios a grandes generadores de demandas
puntuales, y/o de distribucion areal de servicios de transporte,
existentes 0 a promover.

Jerarquizacion de la Av. 27 de Febrero

Constituye una apropiada opcién de minima para el "cierre" de la
Av. Gral. Paz que, aunque de posicionamiento cuasi-radial en
relacion a la Jurisdiccion Central, y en alguna medida redundante
de la funcionalidad regional aportada por la Autopista 25 de Mayo,
podré absorber el transito local de cargas generado por las activi-
dades radicadas en ese sector urbano.

Reestructuracion del Area Sur

El sector al sur de la Av. Rivadavia constituye la porcion mas
problematica de la Ciudad en relacién a un conjunto de rasgos, a
saber: 1) la falta de utilizaciéon del conjunto practicamente completo
de recursos infraestructurales y de servicios urbanos; 2) el
progresivo despoblamiento; 3) las caracteristicas socioeconémicas
de su poblacién; 4) la concentracion de actividades productivas
asociadas a la generacion de serios problemas ambientales. En
relacion a ese conjunto de fenémenos, cabe diferenciar un
conjunto de subsectores.

El frente sobre 27 de Febrero.

La jerarquizacion de la Avenida se constituira en aliciente de la
concrecion de usos urbanos sobre el suelo disponible en el Parque
Almte. Brown. En funcién del excelente nivel de accesibilidad vial
que ha de proporcionar esta obra, debe considerarse apropiada la
promocion de la localizacion de actividades que significan la fuerte
generacion de transito.

El corredor de la linea E de subterraneo.

La pérdida de poblacion a que se ha visto sometido este corredor
resulta contradictorio con su posicion privilegiada en términos de
accesibilidad. Corresponde constituirlo en uno de los ejes de desa-
rrollo prioritario en el &mbito de la Jurisdiccion Central.
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Proyectos que impactan en la estructura urbana

Emprendimiento/ Impactos Generados
Modos Alternativos de Concrecién

Reestructuracion del Area Costera El desarrollo del &rea costera sobre el Rio de la Plata, abarcando
como elementos mas notorios el completamiento de la Autopista
Buenos Aires / La Plata,
el desarrollo del ex Puerto Madero, la ex Boca Juniors,
la Reserva Ecolégica, las urbanizaciones de Retiro y ex Tandanor y
la ampliacion del Puerto de Buenos Aires, significa un extenso
conjunto de elementos generadores de muy fuertes impactos
funcionales y ambientales.

Nunca ha existido en relacion a la cuestion un abordaje integrado,
que considerase ademas su relacion con el desarrollo urbano
existente.

Resulta imprescindible la concepcién de un conjunto de escenarios
alternativos que involucren a todos esos emprendimientos de
manera articulada y que, a partir de la ponderacion de rasgos
funcionales, econémicos, ambientales y morfol6gicos, permita
inferir las caracteristicas cuali y cuantitativas que cada uno de los
mismos haya de adoptar.
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