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PROLOGO

Este cuarto nimero de Mobilitas, la revista del Centro de Estudios de Transporte del Area
Metropolitana (CETAM) con sede en la Facultad de Arquitectura, Disefio y Urbanismo de la
Universidad de Buenos Aires, ha convocado a investigadores para el estudio de diversas
problematicas de actualidad en el Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA).

La cuestion institucional se ha puesto en evidencia en el afio 2020, a raiz de la pandemiay la
necesidad de coordinar acciones en conjunto entre la Nacion, la Provincia y la Ciudad de
Buenos Aires: como respuesta, una Agencia se consolida como camino de actuacion.

Los problemas presentes tienen su razon en un proceso historico, el cual se aborda en este
namero en un formato de genealogia, en una interesante mirada histérica que alienta un
futuro complejo pero promisorio para la movilidad del AMBA.

Las problematicas del transporte se abordan de forma realista, planteando aportes para una
mejora en la gestion y también con una mirada territorial a partir de los ultimos proyectos
del sector desarrollados en Buenos Aires y su regidn, tanto para el analisis de centralidades,
como para el caso de corredores metropolitanos y el impacto de sus infraestructuras.

Por ultimo, una resefia cierra este nimero de Mobilitas, presentando la publicacion
“Movilidad y Pobreza: Otras miradas sobre las marginaciones sociales y la planificacion
territorial”, uno de los principales ejes de investigacion del CETAM, y el desafio de todo su
equipo por brindar desde el rigor cientifico, los aportes necesarios para una transferencia del
conocimiento que redunde en una mejora de la movilidad metropolitana, y especialmente de
aquellos que padecen diariamente mayor vulnerabilidad.

La Direccién
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PLANIFICACION Y GESTION DEL TRANSPORTE DE BUENOS
AIRES: ESCENARIOS A PARTIR DE LA AGENCIA DE
TRANSPORTE METROPOLITANO (ATM)

Martin Blas Orduna
CETAM/FADU/UBA

martinorduna@yahoo.com.ar

Antecedentes internacionales y locales previos a la ATM
Antecedentes internacionales

Existen importantes antecedentes de coordinacion de la planificacion y gestion metropolitana
del transporte en el mundo. Pero mas all& de una mera enumeracion, interesa destacar los
efectos positivos que han tenido sobre la movilidad de sus metropolis.

Transport for London, La Régie Autonome des Transports Parisiens o el Consorcio Regional
de Transportes de Madrid son ejemplos exitosos de coordinacion de la politica publica
metropolitana en las ciudades de Londres, Paris y Madrid, respectivamente.

Si nos detenemos en el ultimo caso, y eligiendo una variable como es la evolucion de la
demanda de pasajeros, fundamental para la evaluacion del desarrollo sostenible de la
movilidad urbana, puede observarse en el Grafico 1, una correlacion directa que tiene la
curva de la demanda con la calidad institucional de la planificacion y gestion del transporte
metropolitano de Madrid: en funcion de la creacion del Consorcio Regional de Transportes
de Madrid a partir de 1985, un organismo destinado a regular todo el transporte publico de
la capital espafiola, hubo un antes y un después, de caida y evolucion positiva de la demanda
que se consolid6 a lo largo del tiempo.
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Figura 1. Demanda de transporte publico de Madrid 1974 — 1993.

MILLONES DE VIAJES

Fuente: Consorcio Regional de Transportes de Madrid.

Y a su vez, la oferta de transporte pablico, tomando como caso la red del metro de Madrid,
comenzo a expandirse sin interrupcién hasta llegar en la actualidad a casi 300 km. de red y
maés de 300 estaciones, lo que la ubica en el octavo lugar del mundo en cuanto a la longitud
de la red por detrés del metro de Nueva York, Londres, Pekin, Guangzhou, Sedl, Shanghai y
Moscu y en el quinto lugar, segun la cantidad de estaciones, luego de Londres, Nueva York,
Shangai y Paris.

La hipdtesis de que la creaciéon de una Autoridad de Transporte en una metrdpoli, determina
una calidad institucional que permite una mejora en la gestion y la puesta en marcha de un
proceso de planificacion beneficioso para la movilidad urbana se aplica y verifica para el
caso de Madrid, y a su vez este proceso tiene que ver con la vida democratica de un pais;
recordemos que en 1985 se cumplia la primera década de la vuelta a la democracia en Espafia,
tras la muerte de Franco y la asuncion al trono del Rey Juan Carlos.

Es decir, la busqueda de un consenso para la concrecion de una Autoridad, Ente o Agencia,
segun el formato que se defina, vale la pena, en tanto redituara en un beneficio para la
movilidad y la comunidad metropolitana en general.

Se supone también, que este mismo organismo es de por si, una buena préctica, que llevan
adelante aquellas ciudades cuyos gobiernos han tomado la decision politica de poner en
marcha una planificacién sustentable de la movilidad.

Y ademas tiene determinadas misiones y funciones estratégicas del sector, entre las cuales
podriamos nombrar tres, que hicieron exitoso el modelo del Consorcio Regional de
Transportes de Madrid (CRTM):

a. Planificacion de las infraestructuras y servicios de transporte pablico, operando un
sistema tarifario integrado para los municipios de la Comunidad de Madrid que se
adhieran voluntariamente al CRTM;
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b. Coordinacion de todos los modos y empresas operadoras que prestan servicios en
Municipios adheridos, proporcionando un sistema multimodal de servicios de
transporte publico, con mas de 5 millones de desplazamientos diarios;

c. Seguimiento y monitoreo de la oferta y de la demanda del transporte de la Comunidad
de Madrid, garantizando la calidad del servicio y la mejor atencién a los usuarios.

La adhesion voluntaria de los municipios y la posibilidad de ingresar al Consorcio fue una
estrategia que desde el primer momento permitié contar rapidamente con la adhesion de la
mayoria de los gobiernos locales madrilefios.

También se sumaron e integran el CRTM las principales empresas publicas de transporte
masivo y de capacidad intermedia (metro, ferrocarril y buses) y empresas privadas del
autotransporte publico de pasajeros.

Antecedentes locales

Propuesta del Estudio Preliminar de Transporte de la Region Metropolitana (EPTRM)

La creacion de una Autoridad Metropolitana de Transporte (AMT) a través de un “Consejo
de Transporte Metropolitano” (EPTRM, 1973) fue presentada en la publicacion del EPTRM
como Anteproyecto de Ley.

Entre los objetivos del Consejo se mencionaban:

a) “Inducir las hipétesis de desarrollo urbano aprobadas por las autoridades
competentes;

b) Tender a la reduccion del costo social del sistema, asegurando su maxima eficiencia
y seguridad;

c) Crear condiciones satisfactorias de transporte para nuevas urbanizaciones;

d) Asegurar un correcto nivel de comodidad e higiene a los pasajeros en todos los
medios de transporte publico;

e) Tender a la adopcion en los distintos medios de transporte de técnicas modernas en
materia de concepcidn, equipamiento y explotacion;

f) Mejorar las vinculaciones del Area Central con las areas suburbanas y con los barrios
de la Capital Federal;

g) Desarrollar vinculaciones preferenciales entre los centros secundarios de la Region,
sin necesidad de atravesar el Area Central,

h) Mejorar la eficiencia del Sistema actuando sobre los factores productivos de cada uno
de los medios de transporte;

10
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1) Mantener el Sistema de Transporte dentro de un marco de competencia regulado”.

Estrictamente, en materia de planeamiento, el proyecto de Ley del EPTRM, en su articulo
4°, definia que el Consejo “debera:

a)

b)

d)

f)

9)

h)

Definir redes primarias de servicios de transporte de interconexion entre el Area
Central y el Conurbano y entre el Area Central y los principales centros de Capital
Federal, fijando el medio y la modalidad operativa con que debe satisfacerse la
necesidad publica.

Definir una red primaria del servicio de transporte de interconexion entre zonas del
Conurbano, dando prioridad a los principales centros secundarios de la
aglomeracion, fijando el medio y la modalidad operativa con que debe satisfacerse
la necesidad publica;

Definir una red secundaria de servicios de transporte de convergencia hacia las redes
primarias, fijando el medio y la modalidad operativa con que debe satisfacerse la
necesidad publica, asegurando la coordinacion entre medios, mediante centros de
intercambio o transferencia de pasaje;

Definir en autotransporte publico de pasajeros la empresa tipo, segin la modalidad
de trafico que deba satisfacer;

Seleccionar los proyectos de inversidon, mediante analisis de complementacion y
concurrencia, y el uso de criterios de evaluacion;

Mejorar la utilizacion de la capacidad existente, tendiendo a la desaparicion de la
0ciosa;

Mejorar la utilizacion del equipo actuando sobre la programacion de los servicios,
incrementando el kilometraje anual recorrido, el coeficiente de disponibilidad y la
carga por unidad de equipo;

Mantener la participacion del Estado en la prestacion del sistema de transporte;

Fijar las bases de una politica tarifaria tendiente a regular los traficos que cada medio
deba satisfacer”.

Vale resaltar que el mencionado proyecto de Ley también se referia a un “Fondo de
Transporte de la Region Metropolitana de Buenos Aires” el cual debia ser administrado por
el Consejo.

La crisis institucional del pais, en la cual se sumergio durante la década del ’70, dejo
inconclusa la obra del EPTRM, la que quedd latente hasta la vuelta a la democracia. En
efecto, en los 90 ingresa al Congreso un proyecto del Poder Ejecutivo para crear un
“organismo autarquico interjurisdiccional” (Congreso Nacional, 1993) denominado
Autoridad del Transporte del Area Metropolitana (ATAM). El articulo 5° de este nuevo

11
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proyecto de Ley fijaba que el cometido de la ATAM iba a estar “orientado a la finalidad de
brindar a la comunidad un sistema, de transporte eficiente, econémico, seguro y subordinado
al planeamiento del desarrollo del area y a las normas de la politica ambiental nacional.” Y
deberia cumplir con los siguientes objetivos:

a)
b)

c)

d)

f)
9)
h)

)

k)

m)

Inducir el cumplimiento de las hipétesis de desarrollo urbano fijadas para el area;

Tender a la reduccion del costo social del sistema, procurando su maxima eficiencia
y seguridad,;

Asegurar a los usuarios un correcto nivel de comodidad, higiene y seguridad en
todos los medios de transporte pablico;

Dar prioridad al transporte publico;

Coordinar, regular e integrar los distintos medios del sistema para que satisfaga las
necesidades de movilidad de la poblacion;

Crear condiciones satisfactorias de transporte a las nuevas urbanizaciones;
Mejorar las vinculaciones del &rea central con las areas suburbanas;

Desarrollar vinculaciones preferenciales entre los centros secundarios del &rea, sin
necesidad de atravesar el area central de la misma;

Mejorar y consolidar los centros de transbordo intra e intermodales, facilitando la
movilidad e informacion de los usuarios;

Promover la adopcion de distintos medios transporte de técnicas modernas en
materia de disefio, equipamiento y explotacion;

Reducir enérgicamente la ocurrencia de accidentes y el deterioro del medio
ambiente causados por la actividad del transporte;

Fomentar el uso racional de los recursos energéticos que reduzcan la contaminacion
0 que favorezcan la sustitucion de los insumos criticos para el pais o los no
renovables;

Promover la capacitacion y especializacion de los recursos humanos pertenecientes
a los operadores del sistema.”

Como puede observarse, varios objetivos son similares a los del proyecto del ETRM, pero
cambia el concepto de “region” por “area” y aparece la idea de sostenibilidad del sistema a
través de la reduccidn drastica de accidentes, el uso racional de la energia y la capacitacion
de los recursos humanos. El proyecto se trato y tuvo dictamen de la Comision de Transportes,
de Asuntos Administrativos y Municipales, de Asuntos Constitucionales y de Presupuesto y
Hacienda de la Camara de Senadores, pero no pudo tener aprobacion de la misma, por lo que

12
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el proyecto no prosperd en el &mbito legislativo hasta que en 1998 se sanciond la Ley
N°25.031, que cred el Ente Coordinador del Transporte Metropolitano (ECOTAM).

El articulo 5° de la Ley N°25.031 fijaba como atribuciones del Directorio del ECOTAM:

a)

b)

d)

f)

9)

h)

)

Proponer politicas, planes y programas de coordinacion del sistema del transporte
urbano del area a las respectivas autoridades jurisdiccionales;

Proponer las normas reguladoras del funcionamiento y control del sistema;

Proponer los regimenes tarifarios y de subsidios al usuario ferroviario de superficie
y subterraneo, otorgamiento de concesiones, permisos 0 autorizaciones para la
prestacion de los servicios publicos de transporte interjurisdiccional del area;

Dictaminar -cuando una de las jurisdicciones lo solicite-, respecto de los proyectos
de las decisiones, los planes de obra o de desarrollo urbano que interesen o afecten
al sistema de transporte urbano del érea;

Elaborar un reglamento de organizacién y funcionamiento dentro de los treinta (30)
dias de constituido y elevarlo a los organismos competentes de la superioridad para
su aprobacion;

Elaborar anualmente el presupuesto de gastos y calculo de recursos y elevarlo a los
organismos competentes de la superioridad para su aprobacién. Sus ejercicios
financieros comenzaran el 1° de enero y finalizaran el 31 de diciembre de cada afio;

Promover las reformas legales y reglamentarias en las cuatro (4) jurisdicciones que
integran la autoridad, tendientes al cumplimiento de los fines y objetivos de esta

ley;

Opinard en la elaboracion de los marcos regulatorios, concesiones, licencias o
permisos de los servicios de transporte del area a solicitud de cada jurisdiccion;

Proponer ante la autoridad competente la gestion de créditos nacionales e
internacionales con destino a estudios, proyectos y obras y servicios que hagan al
cumplimiento de los objetivos del Ente;

Celebrar convenios de cooperacion, intercambio técnico y estudios con organismos
nacionales y extranjeros con competencia en materia de transporte urbano
interjurisdiccional.

Pero el articulo 13° de la Ley del ECOTAM estipulaba que el mismo iba a empezar a regir
“una vez que se haya concretado la adhesion de todas las jurisdicciones que integran el Ente,
y hasta ese momento no podra constituirse el Ente.”

Fundamentalmente por este motivo hasta ahora nunca pudo constituirse el ECOTAM, sin
perjuicio de lo cual, se intentaron desde los primeros afios de este siglo, nuevas formas de

13
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coordinacion interjurisdiccional, las cuales propusieron abordar el problema con un formato
de Agencia de Transporte Metropolitano (ATM) con diversas variantes, que se exponen a
continuacion.

De todas formas, desde le primer proyecto del EPTRM, pasando por el proyecto ATAM,
hasta el ECOTAM, puede observarse una pérdida en los alcances que cada proyecto iba
perfilando para el organismo, desde el primero hasta el ultimo.

La cuestiones para dirimir la mejor forma de hacer posible el éxito del mismo se focalizaban
en el modelo federal de pais que tiene Argentina, la constitucionalidad de la norma de
creacion y la eventual competencia que tendria con los organismos que actualmente
intervienen en la gestion, segun fuera la redaccion definitiva de la normativa.

La creacion de la ATM

Sobre el final del siglo pasado, el Gobierno Argentino (GOA) gestiond ante el Banco Mundial
un préstamo para el sector transporte que se denomind Proyecto de Transporte Urbano de
Buenos Aires (PTUBA) cuyos componentes contemplaban el financiamiento para diversas
obras y también para el fortalecimiento institucional de la coordinacion en el Area
Metropolitana de Buenos Aires (AMBA).

Pero tras la crisis del 2001, varios proyectos con financiamiento externo redireccionaron
fondos para la emergencia social en el afio 2002, entre ellos el PTUBA, por lo que el
componente institucional perdio sus fondos para financiar la coordinacion del AMBA.

Asi fue que pasada la crisis, se acordo entre el GOA y el Banco, que otro proyecto del Banco
Mundial, el Proyecto de Modernizacion del Estado, financiaria la componente institucional
de apoyo a la coordinacién metropolitana del transporte para el AMBA.

En el afio 2005, la Jefatura de Gabinete de Ministros -bajo cuya jurisdiccion estaba el
Proyecto de Modernizacién del Estado- presento ante la Secretaria de Transporte el estudio
que se habia financiado con fondos de dicho Proyecto, y que contenia la propuesta para la
coordinacion metropolitana: tras varios meses de trabajo se llegé a la conclusion que era
improbable que tras un lustro transcurrido hasta aquel entonces (1998-2003) el ECOTAM
pudiera llegar a tener todas las adhesiones necesarias para su puesta en marcha, y que la
manera mas expeditiva de salir adelante era creando una Agencia de Transporte
Metropolitano (ATM) como iniciativa del Poder Ejecutivo Nacional y un Programa de
Coordinacion del Transporte (PCT) como “brazo de coordinacion” o instrumento donde
confluyeran todos los actores de decision vinculados al transporte: municipios, a través de la
Federacion Argentina de Municipios (FAM), Comision Nacional de Regulacion del
Transporte (CNRT), Provincia de Buenos Aires, Ciudad Autdnoma de Buenos Aires (a través
del Ente Regulador de la Ciudad), la Secretaria de Transporte con el PTUBA y la Jefatura de
Gabinete de Ministros.

Se pensaba que sin el PCT, la ATM no podria llevar adelante su actividad, por lo cual se

trabajo entre las jurisdicciones, y a finales de 2007 se llevé a cabo el primer foro de
Participacion del PCT, que se realizo en Florencio Varela (Provincia de Buenos Aires). En
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este Foro, se consensuaron 10 proyectos para el corto, mediano y largo plazo, entre los cuales
se priorizé en primer lugar la revitalizacion del Ramal 1 del Ferrocarril Provincial (P1) sobre
otros proyectos que fueron presentados y debatidos (véase Anexo).

Los proyectos se presentaron con un marco conceptual que incluia la exposicion del cambio
de paradigma que pretendia alcanzar el PCT para la planificacion de la movilidad del AMBA
(PCT, 2007): entre las prioridades tradicionales de “administrar la motorizacion y la
congestion con medidas de ingenieria de transito y aumentos de capacidad de calzada” y las
“Declamadas: Integracion fisica, operativa y tarifaria”, el PCT proponia como nuevas
prioridades: “Resolver la raiz de la congestion promoviendo un salto de calidad en el sistema
de transporte publico” y “Asegurar la movilidad de los sectores mas desprotegidos (pobres,
ancianos, discapacitados, nifios)”’; “Desarrollar un Sistema Integrado de Transporte en el
cual los modos masivos cumplan cada uno su rol especifico y se encuentren adecuadamente
jerarquizados: ferrocarril (flujos masivos radiales), subterraneo (corredores principales y
Area Central), colectivo (en corredores principales no servidos o insuficientemente servidos
por los modos guiados, y en corredores transversales)”. Con respecto a las inversiones,
frente a la prioridad tradicional de “Recuperar las inversiones de los sistemas ferroviario y
de subtes” el PCT proponia: “Desarrollar un plan de inversiones redireccionando recursos
operativos a inversiones en obras que generen un salto significativo de calidad en el sistema
de transporte publico”. En cuanto a la politica de transporte y usos del suelo, el Programa
buscaba “Coordinar el planeamiento del transporte con un crecimiento urbano sustentable
a traves de la minimizacion del impacto que generan usos del suelo cuya movilidad depende
exclusivamente del automoévil”. Y en cuanto al cambio de paradigma, de un “Significativo
flujo de inversiones orientadas fundamentalmente al sistema vial (autopistas), privilegiando
de hecho al automovil particular” se pasaria a un “Desarrollo de orientaciones estratégicas
(politicas) definidas y acciones parciales realistas pero alineadas con las Prioridades
Propuestas, consensuadas y materializables en: Desarrollo de proyectos de alto impacto y
etapables (BANCO DE PROYECTOS), y el estricto cumplimiento del "ciclo" de los
proyectos: estudio, planeamiento, disefio, ejecucion, control.

El proyecto ATM quedd pendiente hasta que tras el accidente ferroviario ocurrido en la
estacion Once del Ferrocarril Sarmiento en febrero de 2012, el Poder Ejecutivo Nacional
decidié buscar coordinar el transporte metropolitano con la Provincia de Buenos Aires y la
Ciudad Auténoma de Buenos Aires, firmando un acuerdo tripartito en octubre de 2012
mediante el cual se cre6 la  Agenciay se encomendd ala ATM en su articulo 6° (Provincia
de Buenos Aires, 2013) la elaboracion de un Plan Director de Transporte (PDT), para definir
las politicas y las estrategias publicas, y los proyectos de inversion y desarrollo a cumplir por
las distintas jurisdicciones para alcanzar los objetivos y metas propuestos.

Entre los objetivos de la ATM, el articulo 4° del Convenio Tripartito fijaba los siguientes, a
saber:

a.  Coadyuvar a la definicidn, implementacion y ejecucion de politicas comunes de
ordenamiento, coordinacién y planificacion de las distintas modalidades de
transporte, tendientes a alcanzar el equilibrio del sistema interjurisdiccional, y el
desarrollo sostenible en materia de transporte.
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b.  Promover y facilitar el ejercicio coordinado de las potestades publicas por todas
las instituciones con competencia en materia de transporte, conciliando los
diversos intereses que confluyen en el ambito geografico del Area Metropolitana
de Buenos Aires en relacion con las politicas de transporte.

c.  Fomentar e impulsar la coordinacion e integracion fisica, operativa y tarifaria de
los servicios de transporte y la puesta a disposicion del usuario de una mejor oferta,
con el fin dltimo de potenciar el uso del transporte colectivo.

d.  Promover lared de transporte de manera integral.

e. Impulsar la utilizacion del transporte de manera racional y eficiente mediante la
integracion plena de los aspectos sociales, medioambientales y econdmicos del
desarrollo sostenible.

f.  Incentivar e inducir las diversas formas de colaboracion entre los sectores publico
y privado, optimizando el uso de los recursos, en pos de los objetivos de
mejoramiento del sistema de transporte en el AREA METROPOLITANA DE
BUENOS AIRES.

Durante los afios 2013 y 2014 se trabajo en la primera version del PDT, y durante 2016 y
2017, en la segunda, que se concluyo en diciembre de 2018. Entre ambas versiones, no hay
mayores diferencias en el contenido conceptual, pero si difieren en cuanto a la priorizacién
de proyectos, fundamentalmente para el modo ferroviario, con la propuesta de la Red de
Expresos Regionales (RER) y para el autotransporte publico de pasajeros con la expansién
de la red Metrobus en el Conurbano, tras el éxito que esta propuesta del tipo Bus Rapid
Transit (BRT) habia tenido en el ambito Ciudad Autonoma de Buenos Aires.

Cabe destacar que entre los proyectos priorizados por la primera version del PDT, la ATM,
retomo el consenso alcanzado en el 2007 en el Foro del PCT y asigné al proyecto del P1 la
maxima prioridad.

El proceso transitado a lo largo de medio siglo, desde el trabajo del EPTRM hasta la ATM,
podria decirse que minimizo el alcance institucional del organismo, si considerdsemos que
de concentrar buena parte de las decisiones que hoy toma el principal actor del sector como
es el Ministerio de Transporte, la Ley del ECOTAM fij6 una funcion de coordinacion menos
preponderante, que cefiida por su articulo 13 a la voluntad municipal, termin6 agotando su
margen de accion, que nunca alcanzo a poder tener.

En ese contexto, el formato Agencia es una alternativa valida, pero que tras méas de un lustro
del Convenio Tripartito y de la primera versién del PDT nos preguntamos qué necesita para
que “tome vuelo” definitivamente.

En este sentido trabajamos con tres hipotesis:

1. Unanueva ley: de modificacion de la Ley N°25.031 para dar de baja el ECOTAM
y formalizar la ATM ratificando el Convenio Tripartito con similares alcances;
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2. Unanueva ley: de modificacion de la Ley N°25.031 para dar de baja el ECOTAM
y formalizar la ATM con mayores alcances que los que le otorgd el Convenio
Tripartito;

3. Un nuevo Convenio: de modificacién del Convenio Tripartito que confirme la
ATM, pero con el agregado del Programa de Coordinacion del Transporte (PCT)
segun se habia previsto en el formato original de la ATM.

Alternativas futuras para la ATM

La funcion del PCT

Trabajamos con la hipotesis que plantea que el PCT es indispensable para el éxito en la
coordinacion de los actores intervinientes, y especialmente de los municipios del Conurbano.

En el afio 2007 el PCT tuvo su protagonismo y comenzé a funcionar, pero no tenia base legal,
por lo que cambios de autoridades le restaron fuerzay tras la crisis del sector del 2012 pudo
haber resurgido con la ATM, pero no fue incluido en el Convenio Tripartito.

Una modificacion del Convenio -que no demanda ratificacion del Congreso de la Nacion-
podria ser la via para la inclusion en la nueva version del PCT y dotar a la ATM de este
instrumento que la revitalizaria y encaminaria su gestion.

La capacidad de gestion via un Convenio

También desarrollamos la hipétesis que explora la capacidad de gestion via convenios. La
misma efectivamente depende de la redaccion del texto del acuerdo, con la seguridad de que
la ratificacion a nivel nacional no requiere de una Ley del Congreso.

Recordamos que el Decreto N°1279/89 ratifico el Convenio de Creacion de la Corporacion
Antiguo Puerto Madero S.A. (CAPMSA\) a través de un articulado breve pero conciso que
dotd a la Corporacion de amplias facultades para gestionar el Master Plan. Si bien su articulo
7° informaba a la Comision Bicameral creada por el articulo 14 de la Ley N°23.696, lo cierto
es que tampoco el Convenio Tripartito en cuestion de la ATM conté con una ley para
ratificarlo, sino que se hizo via Decreto N°1.359/14 (Ministerio de Transporte, 2018).

Por lo expuesto, sostenemos que la secuencia de acordar una modificacién del Convenio méas

sus ratificaciones respectivas sin necesidad de una nueva Ley Nacional, seria una via
expeditiva para dotar a la ATM de mas fuerza de la que actualmente tiene.
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Conceptos para incorporar al nuevo Convenio Tripartito

El PCT seria una importante incorporacion al nuevo Convenio, ya que a este Programa se
podrian sumar los municipios que libremente quieran participar en consensos y propuestas
de movilidad urbana a ser elevadas a la ATM.

La metodologia de trabajo con los municipios, teniendo en cuenta que son mas de 40 (segln
el articulo 2° del Convenio Tripartito), es compleja, por lo que una forma de alcanzar
consensos podria ser a través de corredores comunes.

Habitualmente se consideran los corredores troncales radiales Norte, Noroeste, Oeste,
Sudoeste, Sur y Sudeste (véase Plano 1), cada uno con sus infraestructuras y redes de
transporte.

Plano 1. Division de corredores del AMBA

B

Fuente: Zonificacion de la Investigacion de Transporte Urbano Publico de Buenos Aires (INTRUPUBA).
Buenos Aires, Secretaria de Transporte, 2011.

Pero merece destacarse la existencia de un potencial corredor en el espacio intersticial entre
el Corredor Sur y el Sudeste, que denominamos “Corredor Sur-Sudeste” (Corredor S-SE),
perteneciente a la primera, segunda y tercera corona metropolitana, que atraviesa 8 Partidos
del Conurbano, mayormente habitados por poblacion de medios y bajos recursos, y con areas
de escasa accesibilidad masiva al transporte publico y déficit de conectividad con los
principales centros urbanos del AMBA y de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires (CABA).
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En ese sentido, las investigaciones del CETAM (Orduna et al, 2020) dan cuenta del desarrollo
potencial de este séptimo corredor Sur-Sudeste entorno a la traza del Ferrocarril Provincial
del Ramal P1.

Este servicio ferroviario oper6 para pasajeros hasta la década del 70 y hoy se encuentra
sumido en la pobreza, en un espacio fragmentado por la marginalidad. Nos referimos al
hinterland de este corredor con un area de influencia considerada como la periferia de varios
Partidos del Sur del Conurbano: Avellaneda, Lanus, Lomas de Zamora, Almirante Brown,
Quilmes, Florencio Varela, Berazategui y La Plata. La traza del ex P1 se encuentra intrusada
en gran medida entre Quilmes (estacion de San Francisco Solano) y la cabecera de
Avellaneda, mientras que de Quilmes a La Plata se encuentra en su mayor parte liberada, por
lo cual el entorno de la estacion de Solano es crucial para una potencial reactivacion del
servicio de transporte, ademas de encontrarse proxima la interseccion con la Ruta Provincial
N°4 (Camino de Cintura) que vincula este sector metropolitano con el Corredor Oeste
(Morén) y el Corredor Norte (Av. Marquez y Panamericana).

El Plano 2 muestra la insercion del Corredor S-SE flanqueado por los ramales del Ferrocarril
Roca en el Sur del Conurbano y en el contexto del resto de los corredores metropolitanos
considerados a partir de las trazas ferroviarias radiales.

Plano 2. Insercion del Corredor Sur-Sudeste en la mancha urbana metropolitana

. - MANCHA URBANA - AMBA
HAEFEHENCIAS
* Troca Ex-1
u ' Red RRCC
" e U, £ SARMITNT
BAL BARTOLOME TR

Fuente: Elaboracion propia CETAM en base a datos de la CONAE

Por lo expuesto, podria proponerse que la gestion del PCT podria organizarse en 7 conjuntos
0 equipos a traves del agrupamiento de los municipios que participan en los hinterlands de
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los mencionados corredores, con probleméticas comunes a partir de la accesibilidad publica
masiva compartida, ya que los mismos se conforman entorno a los ramales ferroviarios
metropolitanos operativos, salvo el caso del Sur-Sudeste, aunque este podria ser
reincorporado como proyecto priorizado para su revitalizacion y reconversion de los antiguos
nodos del ramal provincial que hoy se encuentran sumidos en la pobreza por falta de
accesibilidad.

Queda entonces por delante una tarea de gestion y consensos a partir de la cual podria
ofrecerse el formato PCT como un instrumento apto para la promocion de la ATM, entre los
municipios que tengan voluntad de participacion asociados por corredores metropolitanos,
para poder alcanzar una gestion més fluida y sostenible en el tiempo de la Agencia. A la vez
que pueden plantearse nuevos convenios interjurisdiccionales bajo la ATM que lleven
adelante una gestion integrada de la movilidad y los usos del suelo con una ejecutividad que
pueda materializar proyectos del tipo Desarrollo Urbano Orientado al Transporte Pablico o
TOD (Salat, S. y Ollivier, G., 2017) una de las buenas practicas internacionales que podria
articular la ATM como oportunidad para interactuar con los municipios del Conurbano
Bonaerense asociados a la Agencia a través del PCT.
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ANexo

Proyectos del AMBA priorizados por el PCT y consensuados (2007)

PLAZO N° PROYECTO
Corto 1 Sist. de Capacidad Intermedia para el Ramal P1 La Plata —
F.Varela — Bs. As.
Corto 2 Sistema BRT para Camino de Cintura y nodos de transferencia
Corto 3 Construccién Linea | como metro ligero
Corto 4 Redisefio del sistema de autotransporte publico de pasajeros
Mediano 5 Modernizacion de la Linea San Martin Retiro - Pilar
Mediano 6 Modernizacion de la Linea Roca Constitucion — La Plata
Mediano 7 Extension de Premetro y mejora de transferencias en Puente de la
Noria
Mediano 8 Plan Piloto de nuevas tecnologias para el autotransporte publico
Largo 9 Construccién Lineas F, G y extensién de la Linea E
Largo 10 Red de Expreso Regional: Conexién Mitre-Sarmiento y Roca-San
Martin
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Introduccion

El presente articulo representa una comunicacion de los resultados de las etapas iniciales del
proyecto PDE 18-2020 “Instrumentos de actuacion para las nuevas formas de la metrépolis.
Cursos de agua y cuencas, corredores de movilidad, reservas intrametropolitanas y
multiescalaridad para una Buenos Aires Metropolitana” desarrollada por los miembros del
subgrupo que abordd con mayor especificidad los casos de los corredores de movilidad.

A pesar de la existencia de numerosas genealogias respecto de la consolidacién de la
urbanizacion de la Region Metropolitana de Buenos Aires (RMBA), asi como de multiples
abordajes relativos a la evolucion de los diversos modos de transporte, no pudo se
referenciado un abordaje que combinara ambas dimensiones, de forma tal de expresar la
interrelacion reciproca entre transporte y territorio. Los abordajes clasicos de las ciencias
sociales y de las ciencias proyectuales referencian mayormente a una historia politica-
administrativa, a una historia de las tecnologias del transporte, y a una historia de los
instrumentos de la planificacién urbana y regional. Asi surgié la propuesta de generar una
genealogia de la movilidad y su relacion la planificacion territorial.

El proyecto de investigacion se plante6 un doble objetivo: a) constituir en si mismos una
entidad en el campo del conocimiento disciplinar urbanistico del sistema de la RMBA,
transferible en el &mbito académico; y b) indagar acerca de ciertas escalas fisicas de estudio
y actuacion que puedan verificarse como las méas apropiadas, por sus caracteristicas de
inteligibilidad y posibilidad operativa, para operar diacronicamente en los tejidos
metropolitanos, tanto en su consistencia interna como en su relacion con rios y cuencas,
flujos de movilidad, y areas de reserva urbanas y naturales, generando propuestas de
instrumentos especificos de actuacion urbana.

La hipotesis inicial del proyecto evidencia la existencia de dindmicas urbanas generalizadas
que responden a patrones historicos y contemporaneos de asentamiento y edificacion para
las actividades residenciales, industriales, comerciales y de servicios en las grandes ciudades
y metropolis, no existe un conocimiento sistematico y suficientemente preciso de las
dimensiones escalares de su alcance ni de su magnitud en términos de consumo de suelo, de
interaccion con los soportes naturales, de relacién con infraestructuras metropolitanas
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existentes y por construir, y de favorecimiento de adecuadas y estables condiciones
espaciales para el trabajo, la salud, la vida social, la actividad econémica y los derechos
humanos de las poblaciones.

Como primera etapa de la investigacion se propuso una revision bibliogréfica de los debates
en torno a la Infraestructura Azul y Verde y los sistemas urbanos de drenaje sustentable, y
de la infraestructura metropolitana de movilidad y su relacion con los tejidos urbano-
metropolitanos que permitieron confeccionar en una segunda etapa preliminar una
genealogia de soluciones hidraulicas y de infraestructura metropolitana de movilidad para la
RMBA. Esta comunicacion presenta los resultados del subgrupo mencionado de movilidad.

El marco de la investigacion

Las dindmicas historicas de urbanizacion y metropolizacién han producido grandes
territorios heterogéneos particularmente en Latinoamérica, que incluyen tejidos urbanos,
actividades productivas de todo tipo, infraestructuras de transporte y de energia, espacios
rurales y éareas protegidas. Territorios que combinan diversas probleméticas ambientales,
econdmicas, sociales y culturales complejizadas en su gestion por divisiones jurisdiccionales
y abordajes multiagenciales (Velazquez, 2013). De manera conexa, en las metropolis se
encuentran fuertes fragmentaciones sociales y habitacionales, concentraciones de
poblaciones pobres, y la persistencia de amplios espacios de asentamientos informales o
ilegales (ONU-Habitat, 2013).

Existen grandes dificultades para los gobiernos para contemplar e incorporar en las agendas
publicas las preocupaciones medioambientales de largo plazo, en particular aquellas ligadas
al cambio climéatico, a pesar de la ratificacion de los grandes acuerdos internacionales
(Latour, 2017). En el caso de Buenos Aires, los territorios fluviales y las &reas de reserva
naturales desempefian un papel fundamental para los equilibrios ecologicos de la metrépolis
frente a los desafios ambientales (se recuerda aqui que 25% del territorio de la RMBA se
encuentra en zonas inundables).

Particularmente, una de las dimensiones del proyecto propone construir conocimiento e
insumos para la actuacion urbanistica en cursos de agua y cuencas a partir de la discusién en
torno a la conceptualizacion de la Infraestructura Azul y Verde (IAV, o BGI por sus siglas
en inglés), que remite al reconocimiento de la capacidad innata del espacio verde y el agua
-y los ecosistemas en los que estan inmersos— de producir beneficios ambientales y de
calidad de vida. La caja de herramientas que despliegan las IAV en la planificacion y gestion
de las aguas urbanas plantea uno de los aspectos mas innovadores de este abordaje del
proyecto (Kozak et alt, 2020).

La otra dimension es la del transporte que juega un rol fundamental en la estructuracion del
territorio a partir del despliegue de sus multiples redes de infraestructuras. La ubicacién de
un puerto o de un aeropuerto condiciona relacionalmente la interfaz ciudad-exterior, asi
como la traza de una via ferroviaria o de una carretera vial permite ser el soporte del proceso
de expansion urbana en ciudades como las latinoamericanas. No observamos a la movilidad
como un mero soporte de la urbanidad, sino como parte de las vivencias y experiencias de
las formas del habitar en el espacio metropolitano.
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Una forma de observar su despliegue en las metropolis es mediante el vocablo corredor, que
se puede conceptualizar como parte integrante de un sistema de transporte geograficamente
definido (conjunto de vias, infraestructura, servicios), que canaliza flujos de movimientos
urbano-regionales con direcciones predominantes discernibles dentro de una 0 mas
jurisdicciones (Ortiz, 2011). Las interpretaciones que generalmente se realizan respecto de
los flujos (tanto de personas como de cargas o de informacidén) permiten separar
analiticamente la existencia de un centro (el historico, en torno al puerto) y direccionalidades
radiales que articulan la region, pasando por diversos entornos: lo urbano, lo suburbano, lo
periurbano, lo rururbano y finalmente lo rural; desde una ocupacion territorial continua
(densa o extensa), hacia unas ocupaciones difusas (insulares) y a unas ocupaciones
relacionales en las poblaciones vinculadas a la region metropolitana.

Sin embargo, la reconfiguracion de las infraestructuras de movilidad en la Regién
Metropolitana de Buenos Aires llevada a cabo en las tltimas décadas acentud las diferencias
entre los principales corredores de transporte, en cuanto a la conectividad espacial
(posibilidad de estar conectado a una red) y la accesibilidad social (poder utilizar la red para
movilizarse), conformando un complejo escenario caracterizado por desarrollos desiguales
en relacion a la oferta y demanda de transporte (Dmuchowsky y Velazquez, 2015), una fuerte
heterogeneidad en cuanto a cobertura del servicio publico de pasajeros (Gutiérrez, 2012),
una baja integracion modal, y una prevalente eleccion por el autotransporte: el modo menos
sustentable en términos energéticos y ambientales.

Desde finales del siglo anterior se consolidé una forma urbana policéntrica, que se aleja de
la conceptualizacion radial tentacular que comandd la expansion de la urbanidad hasta
mediados del siglo XX. Asi, los flujos en la metrépolis no son so6lo radiales, sino
particularmente internos a cada partido y transversales, generando una multiplicidad de
nuevas relaciones urbanas que consolidan zonas mediante procesos de especializacion: en el
tiempo histérico del Estado de Bienestar, con el auge de zonas industriales y logisticas; en
tiempos mas recientes, con predominio de zonas comerciales y de servicios. Los grandes
poligonos de actividades del pasado dan paso a diversos procesos de reconversion
urbanistica, a veces organizada y otras espontaneas.

Los corredores, en este nuevo escenario, no son homogéneos (Gutiérrez y Kralich, 2011,
Dmuchowsky y Veldzquez, 2016), sino que al recorrer diferentes jurisdicciones y poner en
relacién lugares diversos van adaptandose, complejizando su funcion catalizadora de flujos.
El reconocimiento de la existencia de tramos en los corredores que poseen particularidades
nos permite trabajarlos como zonas urbanas que hacen de interfases morfoldgicas y
tipologicas que hilvanan otras zonas aledafias. Ese punto de interfase es generalmente una
estacion ferroviaria, una gran parada de colectivos, una bajada de autopista o una interseccién
de rutas hoy devenidas en avenidas de algun partido.

Las herramientas que promueve el modelo DOT (Desarrollo Orientado al Transporte)
recentran al punto en el territorio para irradiar urbanidad, mayor compacidad, densidad y
diversidad de actividades (Ortufio Padilla, 2012). Permiten repensar entonces una metropolis
policéntrica, promoviendo continuidades en el discurso arquitecténico en la region, pero
también marcando rupturas en el tejido urbano-metropolitano.
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Metodologia para la elaboracion de la genealogia

La metodologia tuvo como objetivo analizar distintos hitos de la movilidad urbana en la
Region Metropolitana de Buenos Aires, en la busqueda de procurar comprender los
comportamientos que contribuyeron a su desarrollo y a la relacién con la urbanizacion.

Parea la identificacion de dichos hitos se utilizaron diversas fuentes secundarias, se revisaron
notas periodisticas de época, articulos académicos de planificacion y de transporte, articulos
en revistas de divulgacién, entre otros.

Cada uno de los hitos fue clasificado utilizando dos grandes dimensiones:
e Las narraciones de contexto societal, asi como determinados hitos de la planificacion
y de la urbanizacion, las cuales fueron definidas en tres categorias:

e Hitos Globales, donde figuran procesos politicos, urbanisticos e
internacionales.

e Hitos Urbano, que detalla los eventos urbanisticos de la Ciudad de Buenos
Aires y de su Region Metropolitana.

¢ Hitos de Planificacion, como los diversos planes urbanisticos y de transporte,
lectura de mapas (Novick et alt.,, 2015) y proyectos emblematicos (CPAU,
2011).

e En cambio, los hitos que fueron catalogados como de movilidad separados en seis
categorias que arrastran un abordaje modal y que procuran comprender el despliegue
de la movilidad urbana:

e Hitos medios guiados, incorporan las referencias relativas al ferrocarril, el
tranvia y el subterraneo portefio.

e Hitos Movilidad vial, particularmente orientado a la gestion de
infraestructuras viales, el auge del automotor y el autotransporte de pasajeros
urbanos.

e Hitos movilidad activa, que recupera las acciones respecto de la
caminabilidad, la bicicleta y las micromovilidades.

e Hitos del intermodalismo, que incorpora sucesos de terminales, estaciones y
centros de transbordo.

e Hitos de la infraestructura aeronautica y la aviacion general y comercial.

o Hitos de la infraestructura portuaria y fluvial.

Para ello se confeccion0 una base de datos que permiti6 ordenar y clasificar la informacion
recopilada en la revision bibliogréfica especifica sobre la movilidad y el transporte con el
objeto de identificar invariantes que permitieran agrupar los hitos en relacion con las politicas
publicas y su efecto en el territorio en periodos histéricos significativos que nos permitan
elaborar una genealogia preliminar.

Por ultimo, se elaboraron estrategias de comunicacion elaborando infografias del tipo
diagrama de pez y cuadros cronolégicos.
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El listado completo de los hitos seleccionados puede ser consultado en el anexo del presente
articulo.

Desarrollo de la genealogia

Se considerd a la Constitucion Nacional de 1853 como el punto inicial de las indagaciones,
producto de consolidar el modelo de organizacion territorial y la insercion del pais en el
concierto de naciones otorgando una primacia a la ciudad puerto, atrayendo migraciones
internacionales y erigiéndola como una ciudad espejo de las principales capitales europeas,
en donde la planificacion es producto de la necesidad de conquistar la ruralidad en torno
primero al ferrocarril en las localidades que seran posteriormente parte del conurbano, y
luego al tranvia permitiendo la expansion de los barrios portefios.

Los afios de quiebre fueron seleccionados mediados por el registro de un cambio en la
cantidad y calidad de hitos relevados hacia alguna categoria en particular, generalmente en
concordancia con lineas de politicas publicas visibilizadas a partir de elemento de
planificacion: en los 30’ con la consolidacion de politicas de intervencion estatal posteriores
a la crisis global del 1929 donde la planificacion es producto de los cambios en el desarrollo
de las fuerzas productivas en los paises capitalistas sentando las bases del Estado de
Bienestar; se selecciond el golpe de estado del 28 de junio de 1966 como consolidacion de
la politicas burocraticas autoritarias que en el &mbito de lo urbano implicaron el auge de la
planificacion como instrumento para implementar estrategias de crecimiento econémico en
paises dependientes, que para el caso de Buenos Aires procuran ordenar la expansion
metropolitana; y por ultimo, fue seleccionado 1996, el afio en que se sanciond la Constitucion
de la Ciudad de Buenos Aires, marcando la consolidacién de la planificacion en el marco de
la globalizacion y las propuestas neoliberales, pero simultaneamente incorporando la agenda
de politicas de transporte que los organismos internacionales de crédito proponian para
Latinoamérica bajo los preceptos de movilidad sostenible: procurando mitigar los efectos del
uso del automovil, promoviendo la movilidad publica y fomentando la movilidad activa.

La informacion recopilada a través de una revision histdrica ha sido posible ser organizar en
una linea de tiempo dividida en cuatro periodos:

e Trenes, tranvias, subtes para la Buenos Aires europea (1853-1930) vinculada con
una perspectiva de interpretar a la region como la ciudad y sus alrededores, como
localidades conexas, pero sin la identidad equivalente a la ciudad puerto. La
mayoria de los hitos corresponden a la movilidad cotidiana en los modos guiados,
y hacia el final del periodo comienzan a aparecer hitos sobre la incorporacion del
automotor y del taxi-colectivo como elementos disruptivos. La velocidad comienza
a considerarse como un valor importante impuesto por la cultura y observado en el
ejemplo de los grandes premios del automovilismo y en los hitos de la naciente
aeronautica.

e Elcolectivo y la expansion urbana hacia el conurbano (1930-1966) con la pregunta-
dilema de la época relativa de ¢hasta donde llega la ciudad? que es reflexionada en
los planes directores mayormente enfocados en la ciudad principal y la mancha
urbana que proponen la zonificacion como eje rector del planeamiento. El
intervencionismo estatal propone la gestion unificada del transporte (primero
regulando corporaciones de transporte -CTCBA-, luego nacionalizando y operando

27



Mobilitas IV

desde el Estado -TBA-). El taxi-colectivo deriva en lineas de colectivo mucho mas
flexibles que los recorridos de los tranvias, con menor mantenimiento y con mayor
autonomia para alejarse de la ciudad principal. EI cambio de mano de circulacion
de 1945 marca del inicio del fin del modelo tranviario y de los trolebuses dejando
obsoletas gran parte de la infraestructura de alimentacion eléctrica, particularmente
en el area central donde se consolida el modelo de subterraneo.

e El auge del automovil y la expansion urbana dispersa (1966-1996) comienza a
marcar un distanciamiento entre los planes concebidos como guia para la accién
presente y futura, y la efectiva expansién mediante la consolidacién de las redes de
autopistas de acceso y las pavimentaciones de las rutas provinciales y principales
avenidas del conurbano. La profusa actividad de planificacion no redunda en
mejoras concretas para la movilidad cotidiana que resulta cada vez més caoética. El
deterioro del transporte publico por falta de inversion permite incorporarlo a la
agenda de las politicas neoliberales de privatizacion y concesion. En los afios
sesenta fue el autotransporte de pasajeros, en los noventa los ferrocarriles,
subterréneo, la aviacion y la infraestructura portuaria y aeroportuaria.

e El paulatino retorno a la escala humana (1996-en adelante) signado por el cambio
de paradigma que es incorporado por el Plan Urbano Ambiental de la Ciudad de
Buenos Aiires y la consolidacion de los modelos de planificacion interdisciplinarios
propuestos por los organismos internacionales para Latinoamérica. La
incorporacion de los metrobuses, las ciclovias y la instalacion de un sistema de bicis
publica marca un aumento de la inversion puablica del transporte pablico y las
movilidades activas, inversion hegemonizada desde el segundo cuarto del siglo XX
por la vialidad para el automovil.

Con la informacion catalogada y ordenada en periodos histéricos se prepar6 una infografia
gue permita comunicar la genealogia, la cual presentamos a continuacion.
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Infografia 1. Genealogia de la movilidad en la Regién Metropolitana de Buenos Aires.

1930-1968: £l colectve ¥ |a enpanalion 1966-1994: £1 suge del avtomowi! 996 L paulatino retomo
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Fuente: Elaboracion propia.
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Conclusiones preliminares de la genealogia

La decision de categorizacion y agrupamiento en categorias permiten identificar algunas
invariantes para marcar la relacion entre transporte y territorio metropolitano.

e Del primer periodo surgen la matriz radiocentrica estructurada desde el centro del
poder y su puerto expandiendo la urbanizacion a partir de la instalacion de las
infraestructuras de los transportes guiados, primero el ferrocarril que se expande
hacia la inmensidad de la pampa y luego el tranvia que desarrolla a los barrios
capitalinos, consolidando en el centro historico las mayores inversiones para
construir la imagen de una ciudad europea, en donde el subterraneo es su figura
emblematica. Los arroyos son intervenidos entub&ndolos e incorporando en
superficie una vialidad generalmente del tipo avenida. La velocidad aparece como
concepto de transporte con la aviacion y el automovilismo deportivo de las élites
reflejando dicho simbolo del progreso.

e Del segundo periodo observamos la modificacion de la matriz de movilidad con la
irrupcion de la movilidad automotor, la consolidacién del mallado vial y la
expansion de la urbanidad en forma de baja densidad. El colectivo se convierte en
el principal actor de la movilidad de las mayorias y el estado adquiere capacidades
de contralor y de gestion del sistema de transporte. EI conurbano bonaerense se
conforma bajo el concepto de coronas radiales en funcién de la accesibilidad al
transporte iniciando la conformacién de numerosas subcentralidades. La
metodologia de loteo previo parcelado de poligonos rurales es la constante, para
primero edificar la vivienda y luego salir a reclamar los servicios urbanos.

e Del tercer periodo rescatamos la paulatina divergencia entre las proposiciones de la
planificacion territorial sostenida en su relacion con el transporte con los modelos
cibernéticos de analisis y la efectiva construccion y expansion de la region
metropolitana que consolida su forma bajo la conceptualizacion de corredores
agregando a las trazas ferroviarias una red de autopistas de acceso a la ciudad
principal. Los espacios territoriales se complejizan agrandando sus
heterogeneidades generando situaciones de alta conectividad y accesibilidad en lo
radial y su opuesto en lo intersticial y transversal, donde el barrio cerrado articulado
con la autopista, y los asentamientos en los terrenos ambientalmente mas
comprometidos o en tierras fiscales, son su expresion mas cruda.

e El cuarto periodo esta actualmente vigente y aborda los dilemas y problematicas de
la evolucion y complementacion de los tres periodos anteriores. La nueva agenda de
gestion territorial y de la movilidad que trae la autonomia de la Ciudad Auténoma
de Buenos Aires, se articula con las politicas globales hacia la propuesta de lograr
un urbanismo sostenible donde la movilidad procure restringir la movilidad privada,
promover el transporte publico masivo y fomentar el uso de las movilidades activas.
Como en el periodo anterior, de las leyes e intensiones a la inversidn concreta aln
resta bastante para permitir esbozar alguna nueva forma de estructuracion urbana-
regional.
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Concluimos, como resultado de la primera etapa de la investigacion se propuso una revision
bibliografica de los debates en torno a la infraestructura metropolitana de movilidad y su
relacion con los tejidos urbano- metropolitanos fue posible confeccionar en la segunda etapa
del proyecto una genealogia preliminar de soluciones de infraestructura metropolitana de
movilidad para la Region Metropolitana de Buenos Aires.
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Cuadro 1. Hitos de la movilidad en la Region Metropolitana de Buenos Aires

Fecha

| Tipo Hito

| Descripcion

Trenes, tranvias, subtes para la Buenos Aires europea (1853-1930)

. La Constitucion Nacional fomentaba la construccién de ferrocarriles y vias de
1853 Guiado o
navegacion.
1853-1899 | Aéreo Viajes en Globo a Aire Caliente y Gas. Primeras experiencias aéreas a nivel mundial.
1856 Urbano Se inaugura el sistema de alumbrado pablico a gas en Buenos Aires.
. Peatonalizacion Florida y hacia finales de siglo y principios del siglo XX en centros de
1856 Activa L .
principales localidades del conurbano.
1856 Aéreo Primer vuelo tripulado en Argentina. Se hizo en Globo en Callao y Rivadavia.
Primeras concesiones del ferrocarril (norte, oeste y sur). Inauguracion linea férrea de
Sociedad Camino de Hierro del Ferrocarril Oeste (9,8km) entre Estacion Del Parque y
. Estacion Floresta. Se consolidan los centros urbanos secundarios discontinuos alrededor
1857 Guiado . . o . L . .
de las estaciones del ferrocarril. Los principales ejes de expansion se definen hacia el
oeste y hacia el sur del area central. Se convierte en el primer estructurador
metropolitano.
1857 Guiado Inauguracion Estacion del Parque (Plaza Lavalle).
1857 Puerto Aduana Nueva (Aduana de Taylor) consolida los muelles del centro portefio.
1860-1864 | Intemovilidad | Primera estacion Constitucion del Ferrocarril del Sud.
1860 Activa Primer velocipedo llamado "bicicleta” en Francia.
1864 Intemovilidad | Inauguracion Estacién Constitucién del Ferrocarril del Sud.
1870 Guiado Concesion de lineas de tranvia.
Se estructura una conformacién mono céntrica y radial que sera la base del crecimiento
El area central se expande y consolida, a la vez que se producen asentamientos
1870-1930 | Urbano poblacionales sobre los ejes ferroviarios. Las actividades industriales se ubican al sur de
la ciudad, en las cercanias del Riachuelo, por la proximidad al puerto y a las areas mas
densamente pobladas.
1873 Global Aparicion del tranvia eléctrico en San Francisco, Estados Unidos.
1874 Guiado Inaugurac]on Ferrocarril al Sud (antecesor de linea Roca) entre estacion Constitucion y
Chascomds.
1875 Guiado Expansion Ferrocarril al Oeste hasta Chivilcoy.
1880 Planificacion | Plan nuevo puerto. Necesidad matriz logistica que estructure territorio.
1881 Urbano Primera propuesta de alumbrado eléctrico para Buenos Aires hecha por Stagg Brothers
de Londres.
1882 Puerto Aprobacion Plan Madero.
1882 Intemovilidad | Inauguracion Estacion Once de Septiembre.
1884 Urbano ::?I/IeNs 1583 Facultad de declinar la utilidad publica para ensanches y apertura de nuevas
1885 Guiado Construccion del actual edificio de la Estacion Constitucion.
1887-1898 | Puerto Construccion Puerto Madero.
1888 Intemovilidad | Inauguracién Estacion Lacroze como terminal del tranvia.
Se inaugura el alumbrado eléctrico en los corrales del Abasto. seria lo que actualmente
1889 Urbano conocemos como Parque Patricios, por la necesidad de trabajo nocturno en
establecimientos cercanos.
1890-1920 | Global Consolidacién de la tecnologia eléctrica para el tranvia
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Auge del tranvia eléctrico y de los trenes elevados en Estados Unidos. Mas accesible,

1890 Guiado aumento de velocidad, expansion hacia afuera, crecimiento urbano
1892 Guiado Se completa la construccion de la red ferroviaria que accede a la CABA.
- Inauguracion Avenida de Mayo. Politicas de ensanche de avenidas referenciadas al Plan
1894 Vial . . . B
Haussmann en Paris para el ordenamiento de los flujos de la urbanizacion.
1898 Planificacion E_Iaboracmn de planq dg mejoras. incluye propuestas de saneamientos regularizacién y
sistema de parques publicos.
1899 Activa Aparicion de la bicicleta en Buenos Aires.
1900-1925 | Vial IncorpN)oracmn_ del aytotransporte publico en algunas ciudades de Estados Unidos, Gran
Bretafia y varios paises europeos.
1903 Activa Hay 77 autos patentados contra 5592 bicicletas en Buenos Aires.
1903-1941 | Aéreo Uso del avion con f_mes Bélicos en Europa (Primera y Segunda Guerra Mundial). Fuerte
desarrollo tecnoldgico.
. Fundacion Automovil Club Argentina (ACA). Brinda servicios de auxilio mecanico,
1904 Vial . . L . .
cartografia, hospedaje y otros servicios relacionados con el turismo.
1905 Vial Fundacion del Club Rotary de Chicago.
1906 Puerto Colapso del puerto de Buenos Aires.
1904 Vial Fundacion Touring Club Argentino.
1907 Intemovilidad | Ampliacion Estacion Constitucion.
1907 Aéreo Prlmer. cruce en globo sobre el Rio de la Plata. Fundacion de Sociedad Sportiva
Argentina.
1908 Aéreo Fundacion Aeroclub Argentino.
Elaboracién plano nuevo. Se trata de un Plano de Embellecimiento y Extension, que
intenta resolver los problemas de circulacion, higiene y estética mediante avenidas y
1909 Planificacion | ensanches, plazas, parques y espacios monumentales. Ademas del conjunto de parques
publicos, aperturas y ensanches en la trama viaria, disefio para la Plaza de Mayo, para la
Plaza del Congreso, Avenida Costanera y para las estaciones de ferrocarril.
1909 Global Sogledad Francesa SFU (Forestier), y las ideas de la Dream City, de la escuela de
Chicago.
1910 Aéreo Primer vuelo en avién realizado en Argentina desde Campo de Mayo. Primer aeropuerto
Argentina "Aerdédromo de Lugano". Creacion Aeropuerto del Palomar.
1911-1925 | Puerto Construccion Puerto Nuevo.
1911 Planificacion Se aprobd el Plan Bouvard. Apertura de avenidas diagonales (ventilacidn). Creacion de
parques y plazas.
1913 Global Costo de auto Ford Modelo T Us$600 en Estados Unidos.
1914 Guiado Inauguracion Linea A. Compafiia de Tranvias Anglo Argentina.
1914 Activa Puente Transbordador Nicolas Avellaneda sobre el Riachuelo
1915 Intemovilidad | Inauguracién Estacion Retiro del Ferrocarril del Norte.
. Rotary Club en Argentina. Organizacion sin fines de lucro. Llevan a cabo proyectos para
1919 Vial
abordar los problemas del mundo actual.
1919 Puerto Entra en operacion la primera parte del Puerto Nuevo.
1920-1945 | Vial Era recreativa del automdvil. Inicio de competencias de grandes premios de
automovilismo.
Aparicion del autobus como nuevo medio de transporte en Estados Unidos. Habia 1 auto
1920 Global cada 13 ciudadanos estadounidenses. El automévil como nuevo medio de transporte le

puso fin al tranvia.
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1922-1929 | Guiado Electrificacion del tranvia en Buenos Aiires.
1923-1925 | Planificacion Proyecto Qrganlco para la Urbanizacion del Municipio. Plano Regulador y de reforma
de la Capital Federal.
. Baja de costos del automovil privado. Inicio de la produccién automotriz masiva con el
1923 Vial .
fordismo.
1924 Vial Construccion Avenida Costanera Sur (Forestier).
1926 Aéreo Aeropuerto de Morén (remodelado en 1948).
1928 Vial Primeras Avenidas Parque en Ricchieri y General Paz, luego devenidas en autopistas.
1928 Vial Aparicion del taxi-colectivo en Buenos Aires.
1929 Global Crisis del 30 inicia el periodo de regulacion de actividades econémicas a escala global.
El colectivo y la expansion urbana hacia el conurbano (1930-1966)
1930-1970 | Urbano Acentu_ado_ f:reumn_ento poblac_lonal e industrial. Fin de migraciones internacionales y
consolidacion de migraciones internas.
1930 Urbano Proyectos de Ensanches de avenidas y diagonales.
1930 Guiado Inauguracion Linea B del subterraneo. Compafiia Lacroze Hermanos.
. Se proyecta Avenida 9 de julio como obra a escala regional. Vinculado al sistema de
1932 Vial .
parques de Forestier.
1934 Aéreo Aeropuerto de Quilmes.
Reemplazo de tranvias de la Avenida Madison en Nueva York por autobuses, inicia el
1935 Global - L
paulatino retroceso del modo tranviario.
1935 Vial Construccion Puente Avellaneda.
1935 Aéreo Aeropuerto de San Fernando.
1936 Urbano Ley de Corporacién de Transportes de la Ciudad de Buenos Aires (CTCBA)
Construccién Avenida Juan. B. Justo consolida modelo de entubamientos de arroyos
1936 Urbano D S
urbanos con vialidades en superficie.
1936 Guiado Inauguracion Linea C del subterraneo. Compafiia Hispano Argentina de Obras Publicas
y Finanzas (CHADOPYF).
Plan Director para Buenos Aires. Le Corbusier. se focaliza sobre un sector de la ciudad
1938 Planificacion | proponiendo un cinturon verde. Propone otra vialidad jerarquizada, la proyeccion de un
nuevo centro de gestion
1938 Vial Construccion Puente Uriburu para sortear el Riachuelo.
Incentivo de uso compartido de automéviles en publicidad. Se da con el comienzo de la
1939 Global Segunda Guerra Mundial entre 1939 y 1945 con el fin de mantener libres de transporte
publico las vias y permitir el movimiento de tropas.
1940 Guiado Inauguracion Linea D del subterraneo. Compafiia Hispano Argentina de Obras Publicas
y Finanzas (CHADOPYF).
1940 Aéreo Aeropuerto de La Matanza.
1941 Vial Construccion Puente La Noria, completamiento de Avenida General Paz.
1944-1960 | Aéreo Gran inversién en desarrollo e infraestructura aeroportuaria.
1944-1970 | Aéreo Auge del transporte aéreo post Segunda Guerra Mundial. Se fomenta el uso comercial.
1944 Guiado Inauguracién Linea E. Compafia Hispano Argentina de Obras Publicas y Finanzas
(CHADOPyF). El Estado nacional paso a administrar el subte.
1945-1990 | Global Consolidacién de la movilidad privada mediante los desarrollos nacionales de autopistas

con fuerte apoyo del sector publico.
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Cambio el sentido de circulacion del transito en Bs. As. Pas6 de hacerlo por la izquierda

1945 Urbano hacia la derecha, dejando atras el esquema tradicional de los ingleses.
1945 Aéreo Aerddromo de Don Torcuato.
1946 Vial Proyecto Autopista parque. Barrio Evita. Estructura el nuevo aeropuerto de Ezeiza.
. Aerdodromos La Plata y San Justo. Inauguracion Aeroparque. Primer avion disefiado y
1947 Aéreo . ST -
producido en Argentina "l. Ae. 27 Pulqui I".
Fin de la CTCBA. era un ente mixto constituido —segin Ley Nacional N° 12311
sancionada en 1936— entre el Estado Argentino y empresas de transporte de pasajeros
1948 Urbano de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, salvo los ferrocarriles. Se atribuye su creacion
al intento de evitar la quiebra de las empresas privadas britanicas de tranvias por la
obsolescencia de sus instalaciones y la competencia que les hacia el transporte automotor.
1948 Guiado Inauguracion linea trolebus.
Nacionalizacion de los ferrocarriles. El abaratamiento del boleto, consolidé el papel de
1948 Guiado este medio de transporte en la estructuracion del territorio metropolitano, estimulando la
suburbanizacion.
1948 Guiado Nacionalizacién tranvias.
1948 Aéreo Aerddromo de Zarate.
1949 Aéreo Inauguracién Aeropuerto Ezeiza.
Aparicion de Lineas de trenes urbanos. Creacion de comisién BART (Transito rapido del
1950 Global area de la Bahia de San Francisco). Casi todo el sistema de transporte se convierte en
publico.
1950 Aéreo Creacidn de Aerolineas Argentinas (fusion de Alfa, Zonda, Fama y Aeroposta)
1956 Aéreo Aerddromo de Ezpeleta.
1957 Intemovilidad | Inauguracion Estacion Lacroze.
Plano Director para Bs As. Lineamientos grales para AMBA. Abarcaba en sus propuestas
e, la reestructuracién del puerto y vialidades, fortalecimiento del ferrocarril, equilibrio
1958 Planificacion " 1y , ! .
urbano y renovacion del centro, creacion de nuevos nlcleos de desarrollo industrial y
control de la expansion urbana.
1958 Vial Primer semaforo eléctrico de Buenos Aires, Av. Alem y Av. Cordoba
1960 Guiado Inicio desactivacién lineas de tranvia en Buenos Aires
1961 Aéreo Aerddromo de Tolosa.
) Aerolineas Argentinas compra los primeros Boeing 707 para largos recorridos. Expande
1965 Aéreo o .
uso de aviacion comercial.
El auge del automdvil y la expansion urbana dispersa (1966-1996)
1966-1970 | Planificacion El.plan del CONADE. Esquema Director Afo 2000. Propone ejes viales preferenciales
bajo el modelo de autopistas y ferrocarriles conectando Norte con el Sur.
1973 Global Cr|5|_s del Petrdleo. Cuestiona la matriz energética del transporte e incorpora agenda
ambiental.
1970-1979 | Vial Obras viales de accesos en relacion al Mundial del 1978.
Primer Bus Rapid Transit (BRT) en Curitiba. Consolidacion del concepto de corredor
1974 Global - . 2 .
asociado al ordenamiento territorial y las densidades urbanas.
1971-1972 | Vial Plan Visual de Buenos Aires. Primer disefio integral de la sefialética urbana de la Ciudad

de Buenos Aires

37



1972-1973

Planificacion

Mobilitas IV

Estudio Preliminar de Transporte de la Region Metropolitana (EPTRM), el primer
estudio de transporte —circunscripto a lo urbano— que fue integral, considerando todos los
modos colectivos (ferrocarril, subte, dmnibus) e individuales (taxis y automavil privado).
Proyecta un sistema Unico de redes ferroviarias integradas, RER (Red Expreso Regional),
uniendo Norte y Sur

Sistema Metropolitano Bonaerense (SIMEB). RMBA como un eje fluvial industrial que

1975-1977 | Planificacion conformaba un sistema (Gran LP, Brandsen, Baradero y San Pedro, Lujan)
1976-1990 | Global Proceso de Globalizacién, concesidn y privatizacion del periodo neoliberal
1976 Vial Plan de Autopistas Urbanas. Proponia la construccion de 9 autopistas, total 117 km.
. Aerolineas Argentinas recibe su primer Boeing 747. Masificacion de los vuelos de
1976 Aéreo P .
cabotaje e internacionales.
1978-1980 | Vial Construccion Autopistas 25 de Mayo y Perito Moreno. AUSA.
1984-1997 | Planificacion | Creacion de la Comision Nacional del Area Metropolitana
1986 Aéreo Aerddromos de Brandsen y Exaltacion de la Cruz.
. Plan Trienal de Gobierno. propone el fortalecimiento del Camino de Cintura como
1987-1991 | Vial - - ; .
articulador del funcionamiento de la primera corona.
1987-1990 | Aéreo Menemlsmo, concesiony prlvzjltl_zacmn del SNA. Crecimiento exponencial del transporte
aéreo con duplicacion de su tréfico.
1987 Guiado Inauguracién Premetro vinculado al Subte E.
1989 Guiado Concesion del sistema ferroviario a empresas privadas.
1989 Planificacion Creacién Corporacién Antiguo Puerto Madero. y comienzo del periodo de reconversién
del puerto.
1990 Aéreo Privatizacion de Aerolineas Argentinas.
1990 Guiado Plan de Extension del subte.
Ley 24.093 de Actividades Portuarias decreta la descentralizacion de los puertos a las
1992 Puerto autoridades provinciales, a excepcion de cinco (5) puertos auténomos, entre los mas
importantes del pais.
Concesion de ferrocarriles metropolitanos: TBA (Linea Mitre y Sarmiento),
1994-1995 | Guiado Metropolitano (San Martin, Roca y Belgrano Sur), Ferrovias (Belgrano Norte),
Metrovias (Urquiza).
1994 Guiado Concesion de subtes a Metrovias.
1994 Urbano Se aprueba el anteproyecto para la reconversion de Puerto Madero.
El paulatino retorno a la escala humana (1996-en adelante)
... .. | Constitucion de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires. Permite la eleccion del jefe de
1996 Planificacion . . .
gobierno antes nombrado por el presidente con el nombre de intendente.
1997 Guiado Incorporamo_n servicio diferencial ferroviario Castelar-Puerto Madero por tinel de cargas
del FC Sarmiento
. Inauguracion de la primera ciclovia en la CABA. Parte plan de red de ciclovias integradas
1998 Activa . . .
y protegidas, que conectan puntos principales de la ciudad.
1998 Aéreo Concesion a Aeropuertos Argentina 2000 de 35 aeropuertos nacionales.
Creacion de Red de Transito Pesado a partir de la sancion Ley N°216 en CABA. La ley
1999 Vial prohibié la circulacion de camiones y acoplados de mas de 12 t por fuera de la red
limitada de avenidas dentro de CABA.
2000 Intemovilidad | Inauguracién nueva Estacién Fluvial de Tigre (Ex estacion del tren Mitre).
Plan de Extension en red del sistema subterraneo y ampliacién de las combinaciones.
2001 Guiado Sancion de la Ley 670 que planifica la construccion de las lineas G, H e 1, y la licitacion

de sus operaciones. Incrementa la red de vias, fomenta el funcionamiento en red y la
ampliacién de las combinaciones subte y tren.
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La Investigacion de Transporte Urbano de Buenos Aires (INTRUPUBA) estudia los
viajes realizados en todos los modos de Transporte Pablico (Ferrocarril, Subterraneo, Pre

2006-2007 | Planificacion metro y Colectivo) del Area Metropolitana de Buenos Aires conceptualizando seis
corredores radiales de movilidad convergentes en el centro.
2006 Intemovilidad | Inauguracién Centro de Transbordo de Moreno, Linea FC Sarmiento.
Implementacidn de vias preferenciales. En la ciudad se instrumentaron 22 kilémetros de
2007 Vial vias preferenciales sobre las avenidas Santa Fe, Triunvirato, Juan de Garay, Las Heras,
Pueyrredon, Callao, Roque Séenz Pefia y Coérdoba. También, varios corredores de
Metrobus (carriles exclusivos centrales).
2007 Guiado Inauguracidon Linea H. Subterraneos de Buenos Aires Sociedad del Estado.
2007 Activa Ley 2586 "Mejor en bici" Pablo Failde.
2008 Planificacion | Plan Urbano Ambiental de la Ciudad de Buenos Aires PUA.
2008 Aéreo Reestatizacion de Aerolineas Argentinas.
Encuesta de Movilidad Domiciliaria Area Metropolitana de Buenos Aires (ENMODO)
e releva de la movilidad de 22.500 hogares del AMBA, en donde se contemplaron, ademas
2009-2010 | Planificacion P s .
de las caracteristicas del hogar y las personas, todos los viajes de los integrantes del hogar
del dia anterior con sus respectivas etapas.
2010 Activa Prueba piloto con 10 estaciones y 72 bicicletas del STPB.
2010 Aéreo Internacionalizacion de Aeroparque.
2011 Vial Inauguracion del primer MetrobUs sobre Avenida Juan B. Justo.
2012 Planificacion | Creacion Agencia Metropolitana de Transporte
2012 Activa Hay 31 estaciones y 1200 bicicletas del STPB.
2013 Vial Inauguraciéon Metrobus 9 de julio y del Sur.
2013 Urbano Ley 14449 Acceso Justo al Habitat
Encuesta de Movilidad Domiciliaria 2014 realizada por el INDEC georeferencializa la
2014 Planificacion | informacidn de viajes cotidianos en el AMBA aunque presenta fallas metodologicas que
la hacen poco confiable.
Encuesta de Origen / Destino (EOD) a bordo 2014 Proyecto BRT Corredor RN3 La
2014 Planificacion | Matanza — BS. AS. releva informacién de viajes en transporte publicao que
posteriormente se transformara en el Metrobus La Matanza.
2014 Planificacion | ATM: primera version del Plan Director de Transporte (PDT)
2015 Vial Inauguraciéon Metrobis Norte sobre avenida Cabildo.
. Creacién de Ferrocarriles Argentinos Sociedad del Estado. Marco legal para prestacion
2015 Guiado : . . o .
estatal luego de quita de concesiones a empresas privadas ferroviarias metropolitanas.
2015 Activa Implementac!on del sistema de bicicletas compartidas, posteriormente concesionada a la
empresa brasilera TemBici.
2016 Vial Inauguracion Metroblis San Martin dentro de CABA.
2017 Vial Inauguraciones de los primeros metrobuses en Provincia de Buenos Aires. Norte Vicente
Lépez, La Matanza, Ruta 8 en el partido de Tres de Febrero y General San Martin.
. Incorporacion de la modalidad Low-Cost en aviacion comercial desde el Aeropuerto El
2017 Aéreo . .
Palomar, en el Partido de Morén.
2018 Planificacion | Cddigo Urbanistico y Cddigo de Edificacion de la Ciudad de Buenos Aires
2018 Activa Hay 250 km de ciclovias en CABA.
e Nueva Encuesta de Movilidad Domiciliaria 2018 realizada por el Ministerio de
2018 Planificacion

Transporte de la Nacion, atn no publicada.
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2018 Planificacion | ATM: segunda version del Plan Director de Transporte (PDT)
2018 Vial Inauguracion del Metrobus Morén.
2019 Activa Hay 400 estaciones y 4000 bicicletas del STPB.
2019 Guiado Inauguracidn viaductos ferroviarios Mitre, San Martin y estacion elevada de S&enz del
Belgrano Sur.
. Inauguraciones de los metrobuses Calchaqui en el Partido de Quilmes y San Martin en
2019 Vial - ;
el Partido de Florencio Varela.
. Inauguracién Paseo del Bajo. Corredor vial para transito pesado de 7,1 kilémetros que
2019 Vial ) . .
conecta las autopistas Illia y Buenos Aires-La Plata.

Fuente: Elaboracion propia.
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PUESTA A PRUEBA DEL INDICE PASAJERO-KILOMETRO (IPK)
EN TIEMPOS DE LA BIG DATA

Marcelo E. Lascano
Universidad de Buenos Aires, Facultad de Ingenieria, Escuela de Ingenieria Ferroviaria

mlascano@gmail.com

Resumen

El indice Pasajero-Kilometro de uso habitual en el seguimiento del desempefio del transporte urbano
de buses tuvo su origen en una etapa en la que la informacion disponible era escasa y no poseia el
nivel ideal de confiabilidad. Con la incorporacién de tecnologia, tanto el Estado como los operadores
se encuentran ante una multiplicacion de la cantidad y calidad de la informacion. En este estudio
ponemos a prueba el tradicional IPK a partir de la nueva informacion publicada por primera vez en
la Argentina, mediante el andlisis de 42 lineas con itinerario sin multiplicidad de ramales. Se realiza
una estimacion de los pasajeros-kilometro transportados y se calcula un factor de ocupacion mensual,
como nuevas métricas de utilizacion exponencialmente méas desagregadas. Se observa que el IPK no
muestra relaciones que comprueben su capacidad como indicador ya sea de densidad de uso o tasa
de renovacion.

Palabras clave: usos — pasajeros-kilometro — productividad — capacidad — Buenos Aires
Introduccién

El ajuste entre la oferta y la demanda es una de las cosas mas necesarias en la gestion de
servicios de transporte urbano, tanto desde el sector publico como desde el privado
(Thomson, 1974). La demanda o, para ser mas precisos, la afluencia 6 el trafico de pasajeros
no sélo muestra patrones horarios o semanales de variacidn, sino que evoluciona a lo largo
del tiempo. En forma inversa, si se busca asegurar la cobertura geogréafica con servicio, es
necesario conocer cuando los niveles de utilizacion estan por debajo de los niveles admisibles
fijados por la autoridad de transporte.

La evolucion de la relacion entre la oferta y la demanda es particularmente relevante en
ciudades que registran procesos de crecimiento rapido. Alli donde se producen expansiones
del tejido urbano por fraccionamiento y luego densificacion, los operadores de transporte
pueden estar interesados en emprender un establecimiento temprano de servicio alli donde
el trafico aun no esta maduro (Miiller, 1999). En este tipo de caso, tanto para autorizar el
recorrido como para detectar la maduracién del tréfico, el Estado necesita monitorear la
relacion oferta demanda.

El indice Pasajero-Kilometro ha sido por décadas utilizado como una forma de evaluar la
relacién entre oferta y demanda. Resulta de dividir la cantidad de pasajes emitidos/usos
registrados, lo que representa la demanda ocurrida, por el nimero de kilémetros recorridos
en servicio por la flota afectada a un recorrido, lo cual representa el esfuerzo operacional
realizado. Y es utilizado no s6lo de modo indicativo sino también computado en la
determinacion de tarifas de base.
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Una primera definicién técnica puede ser tomada de la Asociacién Nacional de Transporte
Publico de Brasil, que presenta el IPK en un relevamiento de indicadores de gestion
(Comisséo de Qualidade e Produtividade da ANTP, 1998). En la Argentina, Sanchez y otros
(2009) lo definen como una métrica de densidad de utilizacion que se aplica para el calculo
de la tarifa al usuario y destacan que no se aplica al transporte interurbano, en el cual se
procede sobre la base de la carga media. Gonzélez Badian (2012) lo destaca al discutir que
existen diversas métricas de desempefio y explicita que puede utilizarse tanto como una
medida de carga vehicular media como de rentabilidad. Aludidas estas menciones, no puede
pasarse por alto que no se encuentran, al menos en linea, referencias al IPK en el mundo
anglosajon. Tampoco clasicos como el de Vuchik (1980) hacen referencia a él.

El IPK tiene la forma que permitia la informacion disponible respecto al servicio antes de la
Ilegada de los medios semi-automaético y automaticos de validacion tarifaria, y de la llegada
del GPS. Bajo aquella situacion, cabe recordarlo, era muy importante la asimetria de
informacion entre regulador y regulado. Y el propio caracter manual del sistema de expendio
de boletos implicaba posibilidades de divergencias entre la demanda real y el registro. Una
tercera circunstancia central del origen del IPK, hoy desaparecida, fue que el servicio cubria
sus costos vehiculares con la recaudacion.

Superadas la etapa artesanal en las modalidades del autotransporte urbano, y reducida la
asimetria, actualmente es la propia autoridad concedente la que controla el sistema de
emisién de pasajes, y la que mide la distancia recorrida por los vehiculos. Las limitaciones
que originaron el uso del IPK han desaparecido. Hoy se cuenta con informacién en mayor
cantidad, méas desagregada, mas confiable y en tiempo cercano al real. Adicionalmente, como
parte de la apertura cada vez mayor de informacion oficial que permiten los canales digitales,
dichos datos se han vuelto ya de acceso publico directo.

Este articulo tiene por objetivo analizar la consistencia del IPK a partir de la informacion
nueva sobre demanda y recaudacion publicada por la autoridad concendente (Ministerio de
Transporte de la Argentina en este caso, MT). Como expresd Eduardo Vasconcellos en la
presentacion de su libro en Buenos Aires en 2015, una reciente disponibilidad masiva de
datos permite por primera vez analizar en detalle los sistemas de transporte en
Hispanoamérica.

Metodologia

Se analiza la correlacion entre el IPK y distintas variables relativas a la demanda: el
porcentaje de viajes cortos, la cantidad de pasajeros kilometro estimados, la recaudacion y la
tarifa media recaudada. Se toman los datos de 42 lineas del Area Metropolitana de Buenos
Aires. Se eligieron lineas sin ramales o con ramalizacién sélo marginal respecto a un
recorrido principal, de manera que la informacion sobre la demanda pueda ser evaluada
respecto a un itinerario. Esto no es posible de forma consistente en el caso de lineas que bajo
un mismo permiso, esto es, bajo una misma identificacion nimerica para el usuario, reunen
varios itinerarios, netamente diferenciados, para los cuales la informacion sobre la demanda
necesariamente se publica de manera agrupada (por ejemplo, itinerarios agrupados bajo la
“linea” 98). En el AMBA, esta situacion es frecuente. Esta agrupacion puede enmascarar
itinerarios con comportamientos muy disimiles, por ejemplo, promediando dos itinerarios
con distintas cantidades de usuarios o con diferentes distancias medias.
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En efecto, la demanda se estructura por el disefio del itinerario, es decir, su insercion en una
secuencia lineal de usos del suelo en la ciudad. Dos itinerarios son necesariamente diferentes,
porque cubren configuraciones de uso del suelo indefectiblemente distintas. Si bien en las
ciudades se repiten patrones espaciales, tan solo las variaciones en densidad o niveles de
ingreso generan cambios en la generacion y atraccion de viajes. En cada caso, entonces la
respuesta de la demanda serd entonces también distinta. Deben evaluarse separadamente.

Aclaremos finalmente que utilizamos el término itinerario estrictamente como el de la
fraccion minima lineal para la cual el operador organiza recursos para la prestacion de un
servicio de transporte, incluyendo la ida, la vuelta y el tiempo de rotacion en cabeceras. En
la Argentina el término itinerario a veces es utilizado para designar la parte de los
instrumentos contractuales (“permiso”) que indican la secuencia de calles que debe atender
el operador, que puede incluir varios itinerarios lineales.

Tabla 1. Itnerarios-linea incluidos en el anélisis.

Grupo Subgrupo Linea Grupo Subgrupo Linea
DF 1 5 SGlI 2 9
DF 4 12 SGI 2 10
DF 1 25 SGI 2 17
DF 4 26 SGI 2 29
DF 1 34 SGI 1 37
DF 4 39 SGI 2 46
DF 1 50 SGlI 1 55
DF 2 61 SGI 2 80
DF 3 65 SGI 1 92
DF 3 64 SGI 2 95
DF 4 68 SGI 3 97
DF 1 84 SGI 2 103
DF 2 90 SGI 2 110
DF 2 99 SGI 2 111
DF 3 102 SGI 2 114
DF 1 106 SGI 1 130
DF 1 108 SGI 2 141
DF 1 109 SGI 5 152
DF 3 118 SGI 1 160
DF 4 132 SGI 1 166

SGlI 1 168
SGlI 3 193

Fuente: Elaboracion propia

Datos
Demanda
Se analiza la cantidad de usos, es decir, validaciones de viaje, realizadas en noviembre de

2019 (Argentina, 2020a). Esta informacion es la que se aplicd para la liquidacion de
compensaciones tarifarias, de forma que puede asegurarse que el dato tiene un minimo
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control de calidad. Se cuenta con la cantidad de usos por categoria tarifaria. Estos datos son
publicados en linea por el Ministerio de Transporte de la Nacion.

Las categorias tarifarias del autotransporte de pasajeros en el AMBA corresponden a la
cantidad de cruces de los limites seccionarios de los itinerarios que realiza un viajero. Si un
viaje se produce dentro de los limites de una seccion, corresponde la tarifa por una seccion,
denominada “tarifa minima”. Si el viaje cruza un limite seccionario, €l viaje toca dos
secciones, y corresponde entonces la tarifa por dos secciones, aunque no las recorra por
completo. Y asi sucesivamente, de acuerdo a lo indicado en la Tabla 2.

Aplicacion de los datos de uso al calculo de los pasajeros-kilémetro transportados

El IPK se utiliza se utiliza entre otras razones porque no se conoce la distancia viajada por
los usuarios, es decir, los pasajeros kilometro. La informacion ahora publicada por el MT
permite realizar un célculo aproximado, con un nivel de imprecision aceptable en un analisis
comparativo como el que se desarrolla en estas paginas.

Tabla 2. Cuadro tarifario en el autotransporte de pasajeros del AMBA.

0a3km $ 18,00
3a6km $ 20,00
6al2km $ 21,00
12227 km $ 22,00
+27 km $ 23,00

Fuente: Elaboracion propia

La longitud de los viajes se pondera fijando limites seccionarios cada 3 kilometros, de forma
que si un viaje se inicia en el kilometro 9 de la progresiva, y finaliza en el 11, se paga $18.
De forma que todos los limites seccionarios pueden funcionar como limites tarifarios, de
acuerdo a la progresiva de inicio del viaje (fig. 1). Realizamos esta aclaracion, adn
considerando que el sistema es familiar a quienes leerdn este analisis, porque hemos
encontrado desentendimientos entre profesionales al respecto de estas categorias que
excesivamente sobreentendidas, al momento de aplicarla al procesamiento de datos también
son puestas a prueba.
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Figura 1. Seccionamiento cada 3 km y seccionamientos tarifarios.

Seccidn Seccidn Seccidn Seccidn Seccitn Seccidn Seccidn Seccidn Seccién Seccidn
Drogresive Oe 1 2 3 4 5 < 7 i ] 10

S S» s»n

Fuente: Elaboracion propia

Sobre la base de la cantidad de usos validados para cada tarifa se calculan entonces los
pasajeros kilémetro para cada itinerario analizado. La suma de las distancias recorridas por
todos los viajes de un itinerario, es decir, los pasajeros-kilometro, representan la cantidad de
servicio realizado. A diferencia de lo que sucede con otros servicios publicos, ceteris paibus,
en transporte urbano el mismo consumo de recursos puede producir cantidades muy
diferentes de servicio. La causa de esta particularidad estd en la variabilidad del factor de
ocupacion.

Los usos por tipo de tarifa permiten conducir estimacion de los pasajeros-kilémetro sélo con
un fin comparativo, considerando que:

La tarificacion sobre la base del cruce del limite seccionario-tarifario quita algo de robustez
a la suposicion de que a los usos de, por ejemplo, $20, puede atribuirse una distancia media
entre 3 y 6 km. Puede incluir viajes de menos de 3 kilometros. Y asi sucesivamente para 2,
3 cruces de limite seccionario-tarifario. En particular, esto se acentla para viajes de mas de
6 y mas de 12 km, ya que una vez que el viaje supera esas distancias, la dispersion
potencial del dato es mas amplia. S6lo mediante relevamiento complementarios podria
utilizarse esta informacion para un analisis de perfil de carga, por ejemplo.

Funcionamiento actual del sistema (sin check out al bajar de la unidad) no elimina errores
en la asignacion tarifaria del pasajero, riesgo de subregistro o sobreregistro de la distancia.
Sin embargo, en un primer analisis la asignacion de tarifa parece ser relativamente rigurosa.
Por ejemplo, las diferencias entre dos lineas que tienen casi el mismo itinerario sobre
carriles preferenciales, siendo una mas larga, son consistentes (34 y 161).

Variaciones en longitudes de las secciones, por ejemplo, en algunas lineas la tercera
seccidn se extiende hasta pasados los 14 km. Aqui consideraremos los mismos rangos
kilométricos para todos los itinerarios analizados.

Los datos y la metodologia aplicada permiten entonces un analisis comparativo, evaluando

itinerarios de diferentes frecuencia y utilizacion contra los respectivos IPK.
Distancia media
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Obtenido los p-km estimados, automaticamente se estiman tanto una distancia media, al
dividirlos por la cantidad de usos.

Coches kilémetro corridos y estimacion de la carga media mensual

La cantidad de coches kilometro es publicada en linea también por el Ministerio de
Transporte. En este caso, utilizaremos los kildbmetros promedio de 2018, adoptados en 2019
para el célculo de costos y compensaciones (Anexo VII de la Resolucién 207 del MT,
Argentina 2020b). Puede considerarse valido computar datos de este afio anterior, ya que los
informes preliminares del MT (Argentina, 2020c) indican que la cantidad de coches
kilometro en el AMBA durante 2019 estuvieron sélo apenas por debajo de los valores de
2018. De todas formas, como ya se ha sefialado, aqui el Unico fin es comparativo, de forma
que la aproximacién es suficientemente satisfactoria.

Carga media mensual
Surge de dividir los pasajeros kilometros mensuales estimados por la cantidad de coches
kilometros corridos mensuales. Cabe aqui también indicar que esta carga media mensual es

aproximada y sélo con un fin comparativo, ya que no se han publicado aln los kilometrajes
mensuales promedio de 2019.
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Resultados

Figura 2. IPK versus prevalencia de viajes de corta longitud.
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Fuente: Elaboracion propia

En la figura 2 ponemos a prueba el IPK contra la prevalencia de viajes cortos sobre el total
de usos validados, esto es, la capacidad del IPK para predecir si en un itinerario el recambio
de pasajeros es alto o bajo. A la izquierda, la correlacién entre el IPK y el porcentaje de usos
por la tarifa minima no llega a explicar el 1% de la variabilidad. A la derecha, si se ampliase
el universo de usos a la tarifa por dos secciones, se obtiene una mejora marginal, alcanzando
tan s6lo un 10% de la variabilidad.
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Figura 3. IPK versus variables relativas a la recaudacion.

Fuente: Elaboracion propia

La figura 3 pone a prueba el IPK versus variables relativas a la recaudacion, informacion que
por primera vez también se hace publica de manera desagregada. A la izquierda, el IPK
contra la tarifa media debitada. Este ploteo resalta dos aspectos. Por un lado, no hay un
desplazamiento hacia izquierda de los valores tarifarios medios para los IPK mas altos, como
sugiere la interpretacion usual del IPK. Esta tarifa media incluye los usos con descuentos por
trasbordo, por lo cual el efecto deberia ser ain mas pronunciado, considerando que los
trasbordos colectivo tren implican viajes relativamente cortos en colectivo. Por otro lado,
este ploteo resalta el efecto del marcado aplanamiento de la tarifa al usuario, que elimina la
posibilidad de que la nube de puntos proyecte una cola hacia la derecha para los valores del
IPK maés bajos, ya que la prevalencia de viajes largos necesariamente reduce la cantidad
absoluta de pasajeros. En definitiva, incluimos esta correlacion porque muestra que el IPK
es también poco indicativo en un contexto en el que no se cubren los costos con la tarifa.

A la derecha, el IPK contra la recaudacion media por pasajero-kilometro. De manera
previsible, al no ser tan pronunciado el aplanamiento de la tarifa para los viajes més cortos,
hay un 25% de la variabilidad en la recaudacion media que se mueve con el IPK. Sin
embargo, puede advertirse que la dispersion de valores es muy importante. En torno a un
IPK de 3, pueden existir recaudaciones medias por pasajero-kildémetro muy disimiles.
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Figura 4. IPK versus carga media.

Carga media mensual

Fuente: Elaboracion propia

La figura cuatro es la prueba central respecto a la validez del IPK como indicador del nivel
de utilizacion. A la izquierda, se advierte que para una carga media de 15 pasajeros existe
una dispersion notoria de los valores de IPK, mostrando su inadecuacion como indicador del
nivel de utilizacion.

Esta ponderacion debe matizarse con la correlacion entre coches kilometro (utilizacion), y la
medida real de la utilizacion (pasajeros kilébmetro) (figura 5 a la izquierda). Aqui
encontramos una correlacién mayor que en los casos anteriores. Sin embargo, refleja cierto
desajuste entre ambas variables. Desde luego un ajuste total no seria deseable, considerando
que muchos itinerarios tienen por objetivo la cobertura geografica y que la programacion de
frecuencias no necesariamente responde a la demanda. De todos modos, no es esta situacion
la que explica la falta casi total de relacion entre el IPK y la cantidad de pasajeros kildbmetro
sino, sencillamente, la falta de ponderacion de la distancia en el tradicional indicador que
aqui intentemos poner a prueba.
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Figura 5. Cantidad de pasajeros kilémetro estimados versus otras variables.

Fuente: Elaboracion propia

En la fig. 5 a la derecha, se observa el desacople entre recaudacién y pasajeros kilometro,
producto del aplanamiento de las tarifas al publico. Incluimos este ploteo a raiz de que el
IPK se utiliza de diversas formas para ajustar el calculo de tarifas, ya sea técnicas, ya sea al
usuario.

Discusion y conclusiones: qué puede y qué no el IPK?

El IPK es una medida ciega, porque permite captar variaciones pero desconociendo el
escenario de utilizacion del servicio. En efecto, lo que las figuras obtenidas en nuestro
analisis muestran puede sintetizarse en lo que sigue: si se comparan los IPK de dos lineas
con igual nimero de pasajeros, pero una tiene el doble de coches kilébmetro y el doble de
distancia media, el IPK es el mismo. Noétese entonces que el IPK no sirve para realizar
comparaciones entre una linea y otra. Las que se hacen en la practica se nutren méas de la
evidencia del conocimiento de campo que el indicador por si. O sobre la base del analisis
previo de varios indicadores, como en el clasico analisis de Odila (2007) del impacto de la
integracion tarifaria sobre la demanda del transporte de buses en San Pablo
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El IPK es ciego en un segundo sentido. Como hemos visto, no ilustra el nivel de utilizacion,
pero si puede indicar en algun caso si varia. Por ejemplo, si una linea comienza a tener nuevos
usuarios, el IPK se incrementa. Pero si aumenta la distancia media, ceteris paribus, el IPK
puede permanecer estable, enmascarando el aumento de la carga media y del factor de
ocupacion.

Estas conclusiones apuntan a la utilizacion del IPK como factor de ajuste de la tarifa media
por pasajero, tema que analizaremos en un proximo analisis.
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IMPACTOS DE LAS INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE EN
EL ESPACIO PUBLICO Y EL VALOR DE LA TIERRA

Maria de los Angeles Otero
Observatorio de Sostenibilidad Urbana (OSU-UB)

mangelesotero@yahoo.com.ar

Introduccion

En el ultimo periodo de administracion 2015-2019 se realizaron en la Ciudad Auténoma de
Buenos Aires importantes obras orientadas a la mejora de la infraestructura de transporte,
relegada durante afios en la capital argentina.

Una considerable concentracion de inversion se desarrollé en torno al Ilamado corredor
Noroeste o “Corredor San Martin”, que agrupa a modos de transporte publico de capacidad
intermedia y masivos.

En efecto, nos referimos al modo de autotransporte publico de pasajeros representado por las
lineas de colectivos que circulan por ese corredor y al modo ferroviario, cuya Linea San
Martin, circula vinculando la estacién de Retiro con las estaciones Pilar y Dr. Cabred.

Analizaremos a continuacion el impacto que las obras realizadas para estos dos modos de
transporte por el Gobierno Nacional y el de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires han tenido
sobre el espacio publico y el valor de la tierra de los barrios del hinterland de dicho corredor.

El lapso de analisis comprende los afios de realizacién de las obras entre 2016 y 2019,
mientras que el analisis especifico de dindmica urbana sobre las obras y el mercado
inmobiliario cubre el impacto para el bienio 2018 -2019 para los barrios portefios del area de
influencia mencionada.

La infraestructura previa

Antecedentes

En mayo de 2011 se inauguroé el primer proyecto de Bus Rapid Transit (BRT) de la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires (CABA), el denominado Metrobus de la Avenida Juan B. Justo
que desarrolld entre los barrios de Liniers y Palermo.

Este proyecto, con las caracteristicas propias del BRT portefio, insertaba a Buenos Aires en
el concierto de otras metrépolis de nuestro continente que se habian decidido por esta opcidn
proyectual para resolver problemas de movilidad urbana con un modo de capacidad
intermedia.

53



Mobilitas IV

Por cierto, desde el primer proyecto de este tipo como fue el BRT de Curitiba, pasando por
las intervenciones en Bogota, Santiago de Chile y México D.F. hasta el Metrobus de Buenos
Aires, dieron nuevo protagonismo al autotransporte publico de pasajeros en la capital
argentina.

A su vez, el Metrobus de la Avenida Juan B. Justo, sirvié como proyecto “vidriera” para
replicar este tipo de intervenciones en otros corredores tales, como el del Area Central sobre
la Av. 9 de Julio o el del “Bajo” sobre la Av. Leandro N. Alem.

Por otra parte, el comienzo de la operacion tras el afio 2011 generd entorno al corredor San
Martin una dindmica urbana de revitalizacion de la Avenida Juan B. Justo en sentido Este —
Oeste, con inversion inmobiliaria a partir de la mejora del espacio publico de la propia obra
Metrobus.

Area de influencia

Sobre la base del proyecto Metrobus, denominamos “Corredor San Martin” a la suma del
hinterland de las trazas de la Av. Juan B. Justo, y la de la propia del Ferrocarril o Linea San
Martin, que se desarrolla hacia el norte metropolitano como Corredor Noroeste y que
constituye uno de los ejes mas consolidados del Area Metropolitana de Buenos Aires
(AMBA) gracias a la conurbacion entorno a las estaciones de este ramal ferroviario
producida a lo largo del siglo XX, desde el centro de la Ciudad (barrio de Retiro) hasta la
periferia metropolitana de la primera corona (Partido de San Martin), y de la segunda y
tercera corona (Partidos de San Miguel y Pilar, respectivamente).
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Imagen 1. Definicion del universo de andlisis: Corredor San Martin.
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Fuente: OSU-GIS en base a Data Buenos Aires.

Estas areas de influencia, en el ambito de la Ciudad de Buenos Aires, agrupan 15 barrios, a
saber: Palermo, Chacarita, Villa Crespo, Paternal, Villa General Mitre, Villa del Parque,

Villa Santa Rita, Villa Devoto, Monte Castro, Floresta, VVélez Sarsfield, Villa Luro, Liniers,
Versalles y Villa Real.

En toda el area de influencia viven unas 800.000 personas con una poblacion que fluctud
negativamente en las Gltimas 3 décadas: cayendo en la Gltima década del siglo XX un 7%,
en la primera década del siglo XXI recuperd un punto, resultando finalmente en 30 afios una
pérdida de 50.000 personas, es decir, un 6,2% menos. Si bien la tendencia se revirtio para el
total del area, en la Gltima variacion censal, cuatro barrios todavia seguian perdiendo
poblacion, especialmente Villa Crespo, y en mucha menor medida Villa del Parque, Villa
Devoto y Villa Real, segln lo muestra la siguiente tabla.
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Tabla 1. Poblacién, superficie y densidad poblacional del &rea de Influencia 1991, 2001

y 2010.
i Variacion - Densidad
Poblacion
Barrios ! poblacional '91- SU(FI)(?:;';: 1€ poblacional
10 (%) (hab/km2) 2010
1991 2001 2010

Palermo 256.927 225.245 225.970 -12,05% 15,78 14324,16
Chacarita 27.172 25.778 27.761 2,17% 3,12 8902,58
Villa Crespo 90.106 83.646 81.959 -9,04% 3,61 22682,49
Paternal 19.639 19.058 19.717 0,40% 2,23 8843,16
Villa
General 35.164 34.204 34.713 -1,28% 2,16 16053,94
Mitre
Villa del

59.718 55.502 55.273 -7,44% 3,40 16256,67
Parque
\R/i't';a Santa 32.649 32.248 33.325 2,07% 2,15 15473,36
Villa Devoto 71.518 67.712 66.521 -6,99% 6,38 10434,65
Monte 33.129 32.782 33.623 1,49% 2,63 12796,67
Castro
Floresta 39.273 37.247 37.575 -4,32% 2,32 16192,30
Vélez 36.056 34.084 35.081 -2,70% 2,40 14612,46
Sarsfield
Villa Luro 30.753 31.859 32.502 5,69% 2,57 12662,94
Liniers 44.909 42.083 44132 -1,73% 4,38 10086,89
Versalles 14.211 13.556 13.822 -2,74% 1,40 9843,03
Villa Real 14.249 13.681 13.419 -5,82% 1,32 10165,89

Fuente: elaboracion propia en base a INDEC y GCBA.

Situacién inmobiliaria previa a las intervenciones

El progreso del &rea en materia inmobiliaria estuvo enmarcado por 3 infraestructuras.
Entubamiento del arroyo

La Av. Juan B. Justo se traz6 sobre el entubamiento del Arroyo Maldonado. Esta obra se
proyecto a partir de 1924 y comenz6 a construirse en 1929, finalizando en la década del “40.
A pesar del entubamiento, el area se caracterizo en la segunda parte del siglo XX por
recurrentes inundaciones en funcion de las habituales lluvias que afectan a la Ciudad, lo que
definié un nuevo entubamiento a principios del presente siglo.

Queda en la historia la hipétesis de como se hubiera desarrollado la Ciudad, si la solucién,
en vez de entubamiento con avenida en superficie, hubiera sido una puesta en valor del tipo
de la Cafada en el centro de la capital cordobesa de Argentina.

El Ferrocarril San Martin

Al igual que otras infraestructuras ferroviarias pre-existentes al crecimiento urbano de la
Ciudad, como el caso del Ferrocarril Sarmiento, el Ferrocarril comenzd a impactar como
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barrera urbana a medida que la Ciudad fue consoliddndose desde Palermo hacia el Noroeste
por los barrios de Paternal, Villa del Parque y Villa Devoto.
Al efecto barrera, se sumaban los consabidos impactos por las intersecciones ferroviales,
como accidentes de transito y congestion de los flujos vehiculares por cierre de barreras con
las externalidades de costos en tiempo e impacto ambiental.

El Puente de la Reconquista
Se construyo a finales de los afios “60 y fue disefiado por el estudio del Arg. Mario Roberto

Alvarez. Vinculaba la Avenida Juan B. Justo por sobre las vias del Ferrocarril San Martin,
generando un corte entre el barrio de Palermo y Villa Crespo.

Imagen 2. Puente Juan B. Justo. Acuarela original con la que el estudio Mario
Roberto Alvarez gano el concurso nacional de 1966.

Fuente: Diario Clarin, ultimo ingreso 17/09/2020/18:30 https://www.clarin.com/arg/obra-maestra-punto-
desaparecer_0_BJOnLgH_X.html

Fue inaugurado en 1969 y ademas de presentar problemas estructurales, concentré en su
entorno un espacio a nivel degradado en sus Gltimos afios con viviendas precarias, producto
de las crisis socioecondmicas que afectaron al pais.

Las grandes infraestructuras

Para resolver estas 3 problematicas, la Ciudad de Buenos Aires llevd adelante 3 grandes
obras que generaron un gran endeudamiento, pero una importante mejora en el area de
estudio, desde Palermo hasta la periferia de la Ciudad.

Las inundaciones del Arroyo Maldonado se resolvieron en la primera década del presente
siglo, con un nuevo entubamiento que requirié un préstamo del Banco Mundial por U$S 130
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millones, aprobado en 2005, y con esta nueva infraestructura se acabaron las inundaciones,
que impedian una mejora en la evolucion inmobiliaria de la zona.

La integracion a ambas margenes de la traza del Ferrocarril San Martin y la eliminacion de
interferencias ferroviales, se resolvié en buena parte, durante la segunda década del siglo,
con la obra del Viaducto San Martin, planificada por el PDT (ATM, 2018).

Esta gran obra, que costd $ 3.098.820.470 elevd la traza ferroviaria 5 km, entre las calles
Paraguay y Punta Arenas, atravesando los barrios de Palermo, Chacarita y La Paternal.

La elevacion de las vias permitio abrir 11 calles que permanecian cerradas al transito y
elimind 11 barreras, y ademas se construyeron las nuevas estaciones de Chacarita y Paternal
en altura.

Los beneficiarios estimados oficialmente ascienden a 600.000 personas, tanto entre pasajeros
de transporte publico como automovilistas (90.000 pasajeros ferroviarios a hora pico,
250.000 pasajeros de colectivos que cruzaban diariamente por los pasos a nivel y 260.000
automovilistas por dia que atravesaban los pasos a nivel de las arterias perpendiculares a la
via sobre la cual hoy pasa el viaducto.

Imagen 3. Viaducto San Martin sobre la Av. Juan B. Justo.

]

L4
Fuente: GCBA, Ultimo ingreso 17/09/2020/19:30
https://www.buenosaires.gob.ar/desarrollourbano/desarrollo/viaducto-ffcc-san-martin

La tercera infraestructura necesaria quedo resuelta con el Viaducto San Martin, ya que para
su construccion, fue necesario demoler el Puente de la Reconquista, que se efectud en
septiembre de 2018.
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El Metrobus Juan B. Justo

Si bien en este contexto, el primer Metrobus de la Avenida Juan B. Justo es considerada una
obra menor, no lo fue en cuanto a su importancia como “proyecto vidriera” de una gestion.

La idea Metrobus surge a partir de la decision de la Ciudad de invertir en transporte pablico
en un momento en el cual no se disponian de fondos necesarios como para asumir nuevas
obras tras el traspaso del Subterraneo de la jurisdiccion nacional a la Ciudad concretado
desde el 1° de enero de 2012.

Es asi que meses antes se define la materializacion del primer Metrobus de la Ciudad sobre
la Avenida Juan B. Justo, por 3 motivos de importancia para la gestion de un proyecto de
capacidad intermedia:

1) Un corredor sobre el cual es “practicamente” imposible la construccion de una linea
subterranea -por el mencionado arroyo doblemente entubado- por mas que la
evolucion de la demanda lo justifique a futuro.

2) Una gestion relativamente sencilla por circular a lo largo de casi toda su extension

solamente 2 lineas de colectivos (34 y 166) lo que permitia circunscribir el consenso
a s6lo 2 empresas operadoras.

Imagenes 4y 5. Estacion Cordoba Metrobus Juan B. Justo y operacion lineas 166 y 34.

Fuente: elaboracion propia

3) Una geometria de la Avenida Juan B. Justo relativamente parecida a lo largo de
toda su extension, compatible con las dimensiones necesarias para la
implementacion de un par de carriles de vias segregadas.

De esta forma, desde mayo de 2011, con una extension de 12 km, 150.000 pasajeros se vieron

beneficiados con una reduccién del 40% en sus tiempos de viaje gracias al Metrobus Juan
B. Justo.
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Al servicio se accede a través de 21 estaciones. La demanda se concentra en un 40% de punta
a punta y asciende a unos 94.000 pasajeros/dia: tanto en sentido a Palermo, (3.500 pasajeros
a hora pico AM) como en sentido a Liniers (3.400 pasajeros a hora pico PM).

La demanda del corredor, gracias a la nueva infraestructura, crecié un 25%.

El servicio tiene una frecuencia de 2 minutos, y en términos ambientales, se redujo un 20%
el uso de combustibles, sobre todo gracias a la reduccion de aceleraciones y desaceleraciones
constantes con la cual operaban previamente los colectivos, disminuyendo los factores de
combustion y la consecuente emision de gases, mejorando la calidad ambiental, todo esto
gracias al flujo practicamente libre de las vias segregadas y a la separacion entre paradas de
ascenso Yy descenso a un promedio de 400 m. segun la normativa local.

En total son siete lineas de autotransporte publico de pasajeros las que convergen en el
Metrobus de la Avenida Juan B. Justo: 34, 53, 99, 109, 110, 166 y 172 que las utilizan en
distintos tramos de la arteria.

Finalmente, podemos agregar sobre la nueva oferta de servicio publico en su relacién con la
capacidad para el transito vehicular de la avenida que se vio reducida por la geometria del
proyecto “que se compenso esta reduccion de capacidad con tres medidas de gestion del
trafico que convergen en un cambio en la valoracidn urbanistica de la avenida, a saber: 1)
mejoramiento de la coordinacion de los seméforos en la Avenida Juan B. Justo, 2)
eliminacién de los giros a la izquierda a lo largo de todo el recorrido y 3) control del
estacionamiento en ambos lados de la avenida.” (Orduna, 2016).

Otras obras menores

El Metrobus de la Avenida San Martin se desarrollé posteriormente al de la Avenida Juan B.
Justo, y se construyo entre este Gltimo y la Avenida General Paz. Fue el primero en
complementarse con intervenciones peatonales para hacer los cruces mas seguros y beneficia
amas de 70.000 personas/dia y también estuvo planificado por el Plan Director de Transporte
(ATM, 2018).

Genero6 un ahorro en tiempo de viaje de mas del 20%, incorpor6 a 11 lineas de colectivo y
sumo 12 intervenciones peatonales que permitieron un incremento del 113% del espacio
publico dedicado a espacio peatonal, junto con la renovacion de veredas en el tramo desde
la Avenida Gral. Paz hasta el cruce con el Ferrocarril Urquiza.
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Imégenes 6 y 7. Metrobus San Martin e intervenciones peatonales

Fuentes: elaboracion propia y GCBA

Ademas se reconvirtio el espacio central de la Avenida San Martin con un nuevo bulevar que
permitié incrementar mas espacios verdes a este sector de la Ciudad; en suma, junto con el
Metrobus, se mejord la calidad del espacio pablico del entorno.

Baste mencionar que este tipo de intervenciones son las sugeridas por diversos manuales de
disefio como los que propone el Instituto para la Politica de Transporte y Desarrollo (ITDP,
2018) y las nuevas normativas nacionales sobre movilidad urbana.

El impacto inmobiliario

Contexto urbano general de la Ciudad

Analizadas las fuentes del Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires (GCBA) sobre dindmica
urbana a partir de los informes de la Direccién General de Datos, Estadistica y Proyeccion
Urbana de la Subsecretaria de Planeamiento del Ejecutivo local, con informacidn sobre obras
y mercado inmobiliario, pueden extraerse algunas reflexiones que ayudan a comprender esta
dinamica en el contexto de las grandes inversiones concretadas en el area de estudio para los
afios 2018 y 2020, bajo la hipdtesis que en este bienio se produjeron los primeros impactos
de las inversiones sobre el mercado inmobiliario.

Del afio 2018, pueden extraerse para las obras los siguientes hallazgos:

e “2018 fue el afio con mayor cantidad de obra nueva desde 1978. La Ciudad registr6é un
total de 3.830.322 m2, un 34% mas que en 2017.

e Los tres barrios mas dinamicos de la Ciudad respecto a obras registradas en 2018
fueron Palermo, Caballito y Villa Urquiza.

e Las viviendas multifamiliares de uso mixto predominan en las obras nuevas,
registrando un aumento del 5% sobre el total respecto de 2017.

e Las obras mayores a 5.000 m2 son en cantidad el 9% y representan en volumen el 43%
del total de los metros cuadrados registrados en 2018.
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e En 2018 se iniciaron 1.652 obras, cantidad que supera la suma de las obras iniciadas en
2016y 2017 (1.585 en total).

o De las obras registradas en 2018, el 49% se iniciaron durante el mismo afio.

o Los finales de obra registrados aumentaron un 16% respecto a 2017”. (GCBA, 2018)

Sobre el mercado inmobiliario, el mismo informe del afio 2018 destaca:

e “El valor promedio de los terrenos en venta en la Ciudad (USD 2.547/m2) aument6 un
37% respecto de 2017 y la Zona Oeste mostrd la mayor variacién con un aumento del
35,1%.

e EIl Area Central mostro el precio promedio mas alto de la Ciudad (U$D 4.563,8/m2)
en departamentos a estrenar en venta, siendo Puerto Madero y Retiro los barrios de
mayor peso.

e Si bien la Zona Sur presentd el menor precio promedio de la Ciudad en departamentos
usados en venta, se destaca Barracas con el mayor valor en esta zona y un incremento
del 6,9%.

e En departamentos a estrenar, La Boca mostro un incremento en el valor promedio de
alquiler de un 52,9%.

e Los dos barrios con el valor promedio de alquiler mensual més elevado de la Ciudad
en departamentos usados, pertenecen al area central, Monserrat y Puerto Madero.

e El precio promedio de los locales en venta aumentd un 11,8% de un afio a otro, siendo
la zona Centro-Este la de mayor cantidad de ofertas.

e Respecto a locales en alquiler, Recoleta exhibi6 el mayor valor promedio de la Ciudad
(U$D 26,9/m2).

e La Zona Norte muestra el mayor valor promedio de la Ciudad en oficinas en venta
(U$D 3.179,0/m2).

e Respecto a oficinas en alquiler, la Zona Sur presentd uno de los mayores valores
promedio (U$D 14,1/m2), apenas inferior a la Zona Norte. Las ofertas dentro del
Distrito Tecnoldgico mostraron los mayores valores de la Zona Norte (U$D 17,0/m2)”
(GCBA, 2018)

Obras

Sobre finales del afio 2019 se registra un panorama promisorio para las nuevas obras del area
en estudio, las cuales se registran significativamente en la siguiente imagen del GCBA.
(GCBA, 2019)

En cuanto al crecimiento puntual de los barrios del area de influencia del Corredor San

Martin, el siguiente grafico muestra la dindmica de Palermo, Villa Crespo y Villa del Parque,
los cuales se destacan por el incremento de obras nuevas registradas. (GCBA, 2019).
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Imagen 8. Obras nuevas registradas Diciembre 2019

Fuente: GCBA

Imagen 9. Obras nuevas registradas Diciembre 2019.
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Fuente: GCBA
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Mercado inmobiliario

El siguiente plano del Gobierno de la Ciudad resalta claramente el impacto del valor de venta
en el baricentro del area en estudio para diciembre de 2019 a partir del valor promedio en
dolares de departamentos a estrenar.

Si bien hay dindmicas urbanas de mayor peso desde el punto de vista inmobiliario con
departamentos a estrenar de mayor valor en areas como Puerto Madero o Belgrano, se destaca
el sector en estudio por encontrarse en un area periférica de la Ciudad, como son los barrios
de Villa del Parque, Villa Devoto Norte y Sur, Villa Crespo y Chacarita.

Cabe resaltar que Villa Devoto Norte tenia a fines del 2019 valores de venta semejantes de
los de Palermo, superando el promedio de venta de la Ciudad para este rubro que estaba en
U$S 3601/m2.

Imagen 10. Departamentos a estrenar en venta Diciembre 2019.
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Fuente: GCBA

Conclusiones

La perspectiva territorial, desde el punto de vista de la dinamica poblacional plantea un
escenario de reversion de la tendencia negativa hacia un crecimiento del area de influencia.
En efecto, las proyecciones estadisticas del GCBA plantean un crecimiento generalizado del
area para el presente afio 2020 y barrios como Palermo, consolidan la tendencia con un
crecimiento del 0,2%.
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Imégenes 11y 12. Deptos. en venta usados Ene.18-Dic.19
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Fuente: GCBA

De la comparacion entre enero del 2018 y diciembre del 2019 de la dindmica urbana
inmobiliaria, a través del analisis del valor para la venta de departamentos usados, se
concluye -mas all& del incremento en ddlares- la incorporacion del area a esta dindmica en
el lapso de casi dos afios.

En efecto, el escenario promisorio del final de década sostiene la hipotesis de que los
proyectos de infraestructura de redes materializados en este sector de la Ciudad han
impactado favorablemente e impulsado la mejora del espacio publico y el valor de la tierra
en la mayoria de los 15 barrios que pertenecen al area de estudio y es una muestra mas de
que el transporte estructura la Ciudad y tracciona positivamente las inversiones, tanto del
sector publico para la mejora del espacio urbano, como del sector privado para el desarrollo
inmobiliario.
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Introduccion

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

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

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

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

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

Traccion Diésel:

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

69



Mobilitas IV

Tabla 1. Hitos (1993-2018) FFCC San Martin.
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Las obras de renovacion de estaciones y material rodante contribuyeron a que se produzca el
mayor pico registrado en los 25 afios analizados (en el afio 2017, méas de 50 millones de
pasajeros). Por altimo, en el afio 2018, se produjo nuevamente un importante descenso debido
a la suspensidn parcial del servicio (es decir, no completaba el recorrido entre cabeceras) por
la construccion del viaducto.

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

encontrado en peor situacion.

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

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

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

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

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

Caracteristicas Actuales?!

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

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

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

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

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

(Figuras 3y 4))

2Valores del afio 2017, fuente Comisién Nacional de Regulacién del Transporte.
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Figura 3. Pasajeros transportados en Origen en la hora pico de la mafana.
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Figura 4. Pasajeros transportados en Destino en la hora pico de la mafiana.
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Estos 50 millones de pasajeros transportados por afio, se distribuyen en las diferentes
estaciones de la linea, donde algunas atraen mayor cantidad de pasajeros, de acuerdo a lo
indicado en la Figura 5:

Figura 5. Pasajeros transportados por estacion en 2018.
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Como se puede observar, entre las cabeceras Pilar-Retiro, las 4 estaciones principales son
José C. Paz, Retiro, San Miguel y Palermo; entre ellas suman 26 millones de pasajeros

anuales aproximadamente.

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

2 Kl Palumar o

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

de tres objetivos diferenciados:

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

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

la capacidad de transporte.

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

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

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

El sector a electrificar esta conformado principalmente por el servicio suburbano de
pasajeros. El servicio interurbano, actualmente es de muy baja densidad, al igual que el

75



Mobilitas IV

sistema de trasporte de carga. Se estima una recuperacion del servicio de carga con la
vinculacion del ferrocarril al Puerto de Buenos Aires, mediante la materializacion del nuevo
ingreso.

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

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

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

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

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

e Adquisicion de nuevos coches tractores y remolcados 0 kilometro.

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

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

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

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

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

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

Fuente: Ministerio de Transporte
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Subestacién William Morris

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

Figura 9. Subestacion.

Fuente: Ministerio de Transporte

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

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

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

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

e Construccion de un nuevo puente peatonal con ascensores.

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

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

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

Fuente: Elaboracion propia.

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

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

Beneficios

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

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

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

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

o Mejora por Derivacion de Otros Medios

o Incremento de Nivel de Confort

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

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

Ahorro de tiempo de viaje por mayor frecuencia de servicios

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

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

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

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

Fuente: Ministerio de Transporte.

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

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

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

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

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

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

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

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

4 Por actual se refiere a la situacidn antes de la construccién del viaducto
> “Proyecto De Mejora Del Ferrocarril General San Martin: Ramal Retiro — Pilar”, Ministerio de Transporte,
Presidencia de la Nacidn, diciembre 2016.
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Tabla 3. Tiempos Ahorrados con / sin proyecto.
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Trenes Tiempo medio
Situacion Trenes por hora entre Espera media
programados de formaciones (minutos)
servicio (minutos)
Sin proyecto 93 4,22 14,22 7,11
Con proyecto 135 6,13 9,79 4,90

Fuente: Elaboracion propia

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

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

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

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

Ahorro de tiempo de viaje por mayor velocidad comercial

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

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

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

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

Mejora por derivacion de otros medios

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

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

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

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

funcion del nivel de ocupacion (Tabla 4):

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

Nivel de Pasgjeros o
haci : [ asientos Coeficiente
acinamiento .

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

Fuente: Elaboracién Popia

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

condiciones de sobreocupacion

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

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

frecuencia y por velocidad.
Resumen del célculo de beneficios

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

calculados:

Grafico 3. Contribucion de beneficios del Proyecto.
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Fuente: Elaboracion propia
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Resultados de la evaluacion econémico-financiera del proyecto

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

Tabla 5. Indicadores de rentabilidad del Proyecto

Indicador Valor

VAN en millones de U$S

(tasa descuento: 12% anual) 158,0

TIR (%) 16,0

Fuente: Elaboracion propia

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

Desafios

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

Pasos a distinto nivel

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

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

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

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

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

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

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

Centros de Trashordo

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

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

Proyecto RER

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

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

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

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

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

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

Figura 15. Sub-centralidad, Estacion Pilar.
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Fuente: Municipalidad de Pilar.

Park and Ride

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

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

Nueva estacion

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

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

Reflexiones

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

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

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

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

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

A su vez la potencialidad de proyectos complementarios a la electrificacion del ferrocarril y
los nuevos desafios urbanos a plantear, permitiran un desarrollo de las sub-centralidades y
urbanizaciones no consolidadas de la Region Metropolitana de Buenos Aires. Esto daré lugar
a evitar continuar con la expansion de la “mancha urbana” y un crecimiento demografico no
planificado y poder desarrollar &reas compactas, densas y con multiplicidad de usos en el
suelo.
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IMPACTOS DE LA PANDEMIA POR COVID-19 EN LA MOVILIDAD
COTIDIANA DEL PARTIDO DE GENERAL SAN MARTIN
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mariaceciliatre@gmail.com, monicacamargol4@gmail.com

Introduccion

A raiz de la pandemia, el Gobierno Nacional Argentino implementé el aislamiento social,
preventivo y obligatorio el cual incluye fuertes restricciones a la circulacién y desincentiva
el uso del transporte publico masivo de pasajeros por ser un espacio propenso al contagio del
nuevo virus COVID-19. Como correlato, sugiere el uso del transporte privado y la movilidad
activa (Dhan Zunino, et al. 2020).

En el contexto actual, y en el marco de una pasantia de investigacion a cargo del Centro de
Estudios del Transporte Area Metropolitana — Facultad de Arquitectura, Disefio y Urbanismo
(CETAM), se busca indagar respecto de los cambios en la movilidad cotidiana en transporte
publico en el Area Metropolitana de Buenos Aires, mas precisamente en el Partido de General
San Martin ubicado en el noroeste del AMBA (Area Metropolitana de Buenos Aires),
lindante a la Ciudad Autonoma de Buenos Aires.

Paraello, se realiza, por un lado, un resumen de las caracteristicas predominantes y relevantes
del partido en cuanto a su composicién demografica y dinamicas o flujos de movilidad en
transporte publico de pasajeros en los ultimos afios. Se analiza de manera cuantitativa el
cambio o punto de inflexion que significd la entrada en vigor del Decreto Nacional que
establece el Aislamiento Social Preventivo y Obligatorio en la Republica Argentina®, tanto a
nivel de impacto del aislamiento en el partido como también en los sistemas de transporte
soportados en datos de la tarjeta SUBE. Para finalmente realizar una serie de consideraciones
finales que enlazan los aspectos urbanos y de transporte en el municipio con un enfoque de
coexistencia con el virus y a futuro.

Caracterizacion PGSM

General San Martin forma parte del aglomerado urbano conocido como "primer cordén” del
Gran Buenos Aires (GBA), ubicandose en la zona norte del mismo y siendo el municipio
mas poblado de dicha zona. Al Noreste limita con San Isidro, Vicente Lopez y Tigre. Al Este,
la Avenida Gral. Paz. la separa de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires. Al Sudoeste limita
con Tres de Febrero y al Noroeste con San Miguel. El partido de Gral. San Martin se reconoce
como parte de una pieza densa en el primer anillo del AMBA, a partir de la cual se puede
leer un patron de densidad media decreciente desde la Ciudad Autdnoma hacia el perimetro
del aglomerado urbano (UNSAM, C. D.; 2019).

6 Decreto 297/2020 - Republica Argentina
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Otro aspecto demogréfico para destacar es que el 50% de la poblacion del partido -a 2019-
reside en 6 de 27 localidades: Villa Zapiola (23.636 habitantes), Villa Maipu (25.954 hab.),
San Martin centro (33.250 habitantes), Villa Necochea (33.459 habitantes), Villa Ballester
(37.881 habitantes) y Ciudad Jardin (63.371 habitantes). Ahora bien, estas 6 localidades
comprenden el 55% del territorio de Gral. San Martin, es decir que aun asi se observa una
distribucion poblacional homogénea en la totalidad del municipio.

Una de las principales carencias socio-urbanisticas de Gral. San Martin, es el déficit
habitacional -cuantitativo y cualitativo-; condicién que no es ajena a los demas partidos del
Area Metropolitana de Buenos Aires, ya que el 6,7% (8.961) de los hogares; valor que se
encuentra por debajo de la media de hogares del AMBA, la cual es de 8,3%. Segun el
RPPVYAP’, el partido de General San Martin cuenta con un total de 57 barrios informales -
33 villas y 24 asentamientos informales-. Estos ocupan el 6,7% de la superficie total del
municipio (3,56km2). La mayor parte de este suelo (76%) se encuentra concentrado en la
zona cercana al Camino del Buen Ayre sobre la cuenca del Reconquista (10 villas y
asentamientos); el 24% restante se distribuye a lo largo del partido en las 23 villas y
asentamientos restantes.

Mientras que la zona cercana al Buen Ayre estd caracterizada por el asentamiento de
viviendas informales, las localidades mas préximas a los bordes de la Av. Constituyentes, la
Av. General Paz y la calle Triunvirato evidencia una gran superficie del suelo destinada a
usos industriales (19,5km2), la cual conforma el 34% del territorio (UNSAM, C. D.; 2019).
Paralelamente, la mayor parte del uso comercial se concentra en torno a las estaciones de tren
de la linea del FFCC Mitre ramal Suérez-Retiro, con excepcion de ciertos ejes comerciales
en las localidades de Billinghurst, Villa Lynch y Monteagudo.

Se puede decir que la predominancia del uso de suelo industrial es, histéricamente, una
caracteristica importante del partido de General San Martin, acompafiada por el desarrollo
del ferrocarril, eje principal de desarrollo de los centros urbanos que existen hasta la
actualidad.

En materia de movilidad y transporte se caracterizan las alternativas de traslado desde el
partido de General San Martin hacia el Aeroparque y Microcentro, ya que una de las
principales funciones y razones de uso de los sistemas de transporte masivo de pasajeros, es
conectar a la poblacion econdmicamente activa con fuentes de empleo, y/o facilitar el acceso
a equipamientos singulares de escala metropolitana, de las cuales carece el PGSM en la
actualidad. El estudio realizado por la UNSAM (“Anadlisis Integral Territorial PGSM. San
Martin: Estudios Economicos Urbanos”, 2019) basado en datos del Ministerio de Transporte
de la Nacion, arroja que el mayor volumen mensual de pasajeros en el sistema ferroviario se
encuentra focalizado en las estaciones de José Leon Suarez, Villa Ballester y San Martin,
coincidente con los centros urbanos y comerciales de mayor preponderancia en el partido.

" Sub-secretaria Social de Tierras, Urbanismo y Vivienda de la Provincia de Buenos Aires, elabora
el Registro Publico Provincial de Villas y Asentamientos Precarios (RPPVyAP).
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Analisis Pandemia y transporte PGSM

El virus SARS-CoV-2 y cuya enfermedad es denominada COVID-19, lleg6é en marzo a la
Argentina. La Organizacion Mundial de la Salud (OMS), a raiz del avance que ha tenido en
el mundo lo denomina “pandemia’, lo que dio como resultado que en diferentes ciudades se
establecieran aislamientos sociales obligatorios o0 con excepciones, para el caso de la
Argentina y con el fin de mitigar la propagacion del virus, el gobierno nacional decreta el
Ilamado a aislamiento social, preventivo y obligatorio a partir del 20 de marzo del corriente
afio.

Por lo tanto, el gobierno argentino establece la administracion® del aislamiento en 5 fases, las
cuales definen los aspectos/actividades que estan autorizados, las prohibiciones, el porcentaje
de la poblacion que puede movilizarse en cada ciudad, los tiempos en los cuales se presentan
duplicacion de casos y las condiciones geograficas/espaciales del aislamiento dentro de cada
municipio. Con esta administracion del aislamiento los municipios de acuerdo al
comportamiento que tuvieran en cada uno de estos items y el avance del virus, fueron
evolucionando en el tipo de aislamiento, de tal forma, que el Municipio de General San
Martin para Agosto se encontraba en un aislamiento en fase 3, es decir, no hay Servicio de
Transporte de pasajeros interurbano, interjurisdiccional e internacional, actividades
recreativas y sociales se pueden realizar pero con distanciamiento social, o reuniones sociales
de méaximo 10 personas, entre otros, y los comercios de cercania, las actividades como
mudanzas, servicios de notarias, de peluqueria, etc., entraron a funcionar dentro del
desarrollo de esta fase.

Sin embargo, el virus continta su avance en el territorio, la Ciudad Auténoma de Buenos
Aires - CABA - se erige como el punto de mayor propagacion, desencadenando que en los
municipios aledafios, como es el caso del municipio de General San Martin se presentaran
mayores casos de personas con el virus comparado con municipios mas alejados dentro de la
provincia de Buenos Aires; segun los reportes de cada provincia y que fueron relevados por
Diario la Nacion®. Se estima que, al 25 de agosto de 2020, CABA contaba con 87.736 casos
y el Municipio de General San Martin con 9.610 casos de COVID-19 para la misma fecha,
encontrandose en el puesto 1 y 8 respectivamente de los municipios con mayores casos de
COVID en la Argentina.

No obstante, no se pueden desconocer las diferentes acciones que el gobierno ha
implementado, no solo en la administracion del aislamiento, sino también, en el caso
especifico del transporte, el gobierno de la provincia de Buenos Aires en el mes de Marzo
publicé en su pagina web!® medidas para el transporte urbano y el interurbano, y la
suspension total de los servicios de transporte automotor interurbano, asi como también la
exigencia de la aplicacion de los protocolos “Plan de Emergencia en el Transporte Terrestre

8 Argentina.gob.ar, https://www.argentina.gob.ar/coronavirus/aislamiento/fases.

% P4gina web Diario La Nacion. (https://www.lanacion.com.ar/sociedad/coronavirus-hoy-argentina-mapa-
del-amba-localidad-nid2366037.)

10 Pagina web Gobierno de la Provincia de Buenos Aires.
(https://www.gba.gob.ar/infraestructura/noticias/nuevas_medidas_de_prevenci%C3%B3n_del_c
ovid_19 en_el_transporte_p%C3%BAblico)
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Automotor de Pasajeros y de Carga— COVID 19” y el “Plan de Emergencia en el Transporte
Fluvial - COVID 19”, a continuacion se destacan algunas medidas:

()
TRANSPORTE URBANO

>l as operadoras seleccionardn al personal de conduccion y al resto del personal, de
acuerdo a un orden de prioridad segun los parametros de riesgo, conforme lo determina
el Ministerio de Salud.

>Antes de tomar servicio, se debera controlar la temperatura de los conductores, y si
presentan fiebre o algun sintoma de la enfermedad, no tomaran el servicio y seran
reemplazados.

> os pasajeros deberan respetar un limite de acercamiento al personal de conduccion
no inferior a 1,5 metros.

>Los choferes deberan contar con los insumos de proteccion basicos conforme a las
recomendaciones del Ministerio de Salud.

>En las terminales, los choferes deberan realizar su descanso manteniendo la distancia
de seguridad entre sus comparieros.

>En forma previa a la toma de cada servicio y a su finalizacion, el interior del vehiculo
deberad ser desinfectado, prestando especial atencion a los pasamanos y todos los
elementos que utilizan habitualmente para sujetarse los pasajeros.

>En todo momento, tanto en la parada como dentro de los colectivos, los pasajeros
deben mantener una distancia prudencial entre ellos.

>Durante el viaje, los vehiculos deberan circular en forma ventilada y con ventanillas
abiertas.

TRANSPORTE INTERURBANO
>Chofer y acompafiante deberan mantener una distancia de seguridad de 1,5 metros.

>En forma previa al ingreso al vehiculo, el pasajero deberd completar una declaracion
jurada en donde conste que no se encuentra incurso en las causales previstas para la
cuarentena, no permitiéndose el ascenso a aquellas personas que no la suscriban, que lo
hayan informado en forma positiva o que manifiestamente presenten sintomas de la
enfermedad.

>Si algin pasajero presenta sintomas de fiebre y tos debera ser aislado en lo posible del
resto de los pasajeros y mantener una distancia de seguridad de al menos 3 metros. En
tal caso, los choferes deberan comunicarse con los servicios de atencion
correspondientes.” (publico, 2020)

Adicionalmente, en el mes de abril se impulsan protocolos adicionales y recomendaciones,
que para el caso del transporte publico terrestre establecen:

“(...)-Es obligatorio el uso de tapaboca y nariz.
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-Tener la solucidn desinfectante de manera visible y colocarse en el ascenso y descenso
de la unidad.

-Mantener una distancia interpersonal de al menos un metro.
-Ascender y descender de la unidad por la puerta trasera.
-Llevar documentacién personal y permiso para circular.” (bonaerense, 2020)

Todas las medidas definidas por el gobierno provincial se han mantenido en los meses
siguientes, adaptandose de acuerdo con la fase de administracion de aislamiento en la que se
encuentra cada municipio. EI municipio de General San Martin no tiene servicio publico de
Transporte de pasajeros interurbano, interjurisdiccional e internacional por encontrarse en
fase 3, el resto de las medidas mencionadas funcionan en el municipio.

Es por esto, que, de acuerdo a la progresion del virus, y las medidas adoptadas para el
municipio, se decide realizar una evaluacion en términos de la demanda de los sistemas de
transporte que mantienen su operacién y que permiten el desplazamiento de todas las
personas que por diferentes circunstancias los utilizan, personas que garantizan el
funcionamiento tanto de los servicios de salud como otras actividades que mantienen el
municipio en operacion.

Impacto de medidas adoptadas por la pandemia en el sistema de transporte
masivo de pasajeros en el PGSM: analisis cuantitativo.

El PGSM engloba en su territorio la linea de FFCC Mitre entre las estaciones Miguelete
(estacion que colinda con CABA) y la estacidn José Ledn Suarez. Basados en informacion
suministrada por el CETAM, relacionada con las operaciones en un dia habil promedio de
este corredor, registrada por la tarjeta SUBE, se obtuvo que las estaciones con mayor
demanda son: José Leon Suarez (10.443), San Martin (9626) y Villa Ballester (6550) como
muestra la Figura 1.
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Figura 1. Operaciones SUBE dia habil promedio - FFCC Linea Mitre en el PGSM.
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion tarjeta SUBE

Asimismo, con relacion a las operaciones registradas para las lineas de buses que circulan en
el territorio del PGSM, se obtuvo el comportamiento de la demanda, el cual soporta la
retroalimentacion de buses y ferrocarril, registrandose espacialmente una configuracién de
la demanda en las inmediaciones de las estaciones que alcanza en el dia hasta 23.000
operaciones diarias, constituyéndose José Leon Suarez, San Martin y Villa Ballester como
las tres estaciones con mas operaciones de buses. Ver Figura 2.

Figura 2. Operaciones SUBE dia habil promedio - Bus - en PGSM.
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Fuente: Elaboracion propia en base a informacion de la tarjeta SUBE.

Por otra parte, para comprender el comportamiento de la demanda en el PGSM, también se
tuvo en cuenta la informacion de boletos mensuales vendidos por estacion tanto para el afio
2019y 2020 en los meses de enero a mayo 2020. En la Figura 3, se observa que las estaciones
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con mayor numero de boletos vendidos son las estaciones San Martin, Villa Ballester y José
Ledn Suarez y, por otra parte, los meses de marzo, abril y mayo registran una alta caida de
venta de boletos debido al inicio del aislamiento social, preventivo y obligatorio en el PGSM
comparado con la venta de boletos en el afio anterior durante los mismos meses.

Figura 3. Boletos vendidos mensuales por estacion en el afio 2019 y en 2020.
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2020
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Fuente: Elaboracién propia con base en informacion tarjeta SUBE

Asi mismo, En el Cuadro 1, se observa como durante tanto el afio 2019 y 2020 el
comportamiento de venta de boletos no presentaba cambios significativos, hasta que, en
marzo de 2020, llega el virus a Argentina, inicia el aislamiento y la venta cae a rangos
menores al 10% en cada estacion. Ademas, al comparar el total de cada mes por afio, se
observa que para todas las estaciones en el mes de abril se vendieron 27,405 boletos,
comparado con 619.166 en el afio 2019 en el mismo mes, situacion que es muy similar para
el mes de mayo de 2020 contrastada con mayo de 2019.

Cuadro 1. Boletos vendidos mensuales por estacion en el afio 2019 y en 2020.

aatacion e 2013 | ene 26 | ©5 2018 | fob 20 | ma 2013 | mar 26 | atr 2019 | abr 26 | ooy 2013 | may 20
Sun Martn o203 36 [ET77.832 [ETNGA 00 [0 s (RN A a7 ] B9k 698 1508580 11547 |8 1l 13013
SanAndes [T 45016 o] 36088 O 35040 25836 21433 L 28535 ) 1.333
Ml 26 257 25230 27.055 2424 [l 27.108 a2e il 26814 23514 794
Villa Balesier I135 660 [Wi1a2.337 [R138 767 [WR1a2 570 [M139.255 B | &2 953 134775, 151172 5.132
Chimen | 47050 |01 21179 [0l A 657 [0l 41.526 W] 29745[F 25113 5222 53857 1330
José Lotn Suams 205 181 00207102 [ 218 233 [I 185 715 [ 213564 [ 123 907 e 211928 a770 ]l 217083 7142

okl [BNT6A2 746 [ENT618470 [S671.123 [iniss a7 [iisan 3978 354 603 [IT61S 166 27.205 | 805 327 28744

Fuente: Elaboracién propia con base en informacion tarjeta SUBE

Los registros anteriores reflejan la situacidn que se presenta en la operacion de los sistemas
de transporte que se mantienen operativos, condiciones que son evidentes cuando el
aislamiento en el municipio reduce altamente las actividades y por ende los desplazamientos,
asi como también para el caso de los colegios y el trabajo, han sido ahora por efectos de la
pandemia realizados de manera virtual. No obstante, pudieran ser el reflejo también de
condiciones subyacentes, como el desplazamiento de usuarios de transporte hacia otros
modos que son supuestamente menos propagadores del virus, es el caso del carro particular
y modos activos como la bicicleta; por esto, se decidié complementar esta informacion con
una encuesta que fue orientada a contar como recurso adicional para comprender la
movilidad en tiempos de COVID-19 en el PGSM.
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Impacto de las medidas adoptadas por la pandemia en la utilizacion del
transporte publico y la percepcion de los usuarios/ vecinos del PGSM:
analisis cualitativo

Los datos analizados muestran de forma cuantitativa la drastica caida de la cantidad de viajes
en transporte publico de pasajeros en el Partido, principalmente en las estaciones del FFCC
Mitre identificadas como las estaciones dentro del PGSM mas utilizadas y, por ende, con
mayor nimero de viajes diarios.

Una encuesta realizada a usuarios del transporte publico de pasajeros en el PGSM en el mes
de agosto, es decir, vecinos del partido que utilizan o utilizaban frecuentemente el colectivo
0 FFCC como medio de desplazamiento interurbano, evidencia los cambios de conducta en
los pasajeros a partir del aislamiento, social, preventivo y obligatorio que comenzo a regir en
nuestro pais, como se ha mencionado anteriormente.

Cuestionario y metodologia

La encuesta fue facilitada a los usuarios a través de distintos medios de difusién como ser
correo electrénico, mensajeria instantdnea y/o plataformas virtuales como Facebook o
Instagram mediante un enlace de acceso y llevada a cabo en el transcurso de diez dias
corridos comprendidos entre el 17 y el 27 de agosto del corriente afio. Fue destinada a vecinos
y vecinas del PGSM a fin de elaborar un diagndstico de los cambios en la movilidad en
transporte publico de pasajeros (FFCC y/o colectivo) a partir de la irrupcién de la pandemia
por el nuevo virus COVID-19 vy las restricciones de circulacion y aislamiento obligatorio
impulsadas por el Gobierno Nacional en la Argentina.

Para ello se utiliza la plataforma Google Survey y se elabora una encuesta del tipo “seleccion
multiple” la que fue realizada en el transcurso de los diez dias en los que estuvo habilitada
dicha encuesta. Las tres primeras preguntas fueron orientadas a caracterizar al usuario del
transporte publico de pasajeros (edad, género y localidad en la que reside) y a individualizar
el modo de transporte publico utilizado con méas frecuencia y el motivo de viaje. Luego se
indaga respecto de la variacion en la frecuencia de uso del transporte, sea colectivo o FFCC,
antes y durante el aislamiento social, preventivo y obligatorio, asi como la proyeccion a
futuro en el caso de una posible reactivacion de todas las actividades en el corto plazo.

Resultados

La encuesta elaborada fue respondida por 51 personas, vecinos y vecinas del Partido de
General San Martin y tuvo lugar entre el 17 y el 27 de agosto de 2020, como se menciond
anteriormente. A través de la plataforma Google Survey contestaron 70,6% de mujeres,
25,5% de varones y el 3,9% prefirid no responder, todos ellos mayores de 21 afios, de los
cuales el 54,9% tienen entre 21 y 35 afios, el 27,5% entre 36 a 50 afios y el 11,8% mas de 65
afios. EI mayor nimero de encuestados (39,2%) pertenecen a la localidad de Villa Ballester,
un 23,5% a José Leon Suarez, un 11,8% a San Martin centro y el mismo porcentaje a la
localidad de Malaver, coincidente con las localidades de mayor cantidad de viajes diarios
registrados en el FFCC Mitre en el Partido.

Del total de los encuestados, el 49% utiliza el FFCC como medio de desplazamiento habitual,
el 33,3 % el colectivo, mientras que el resto de los encuestados dicen no ser usuarios
habituales del transporte publico de pasajeros al no utilizarlo mas de 5 meses al mes. De
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ellos, casi la mitad manifiesta utilizar habitualmente el transporte publico por motivos
mayoritariamente laborales y un 31,4% por razones laborales, educativas y recreativas.
Finalmente, el 11,8% manifiesta tener otros motivos no mencionados entre las opciones de
respuesta.

Respecto de las preguntas relacionadas a los cambios de habitos en el uso del transporte
publico en los Gltimos meses, se indaga respecto de la frecuencia de utilizacién del transporte
publico antes del aislamiento social, preventivo y obligatorio, en la actualidad (fase 3), asi
como una estimacion de la utilizacion a partir de la reapertura total de actividades una vez
superada la fase 5 de aislamiento. Casi la mitad de los encuestados (49,0%) utiliza el
transporte publico de pasajeros més de 20 dias al mes, un cuarto de ellos (25,5%) de 10 a 20
dias, mientras que el resto de los encuestados expresaron utilizarlo menos de 10 dias al mes.
En la actualidad, casi el 70% expresa no utilizarlo, el 11,8% de los encuestados lo utiliza
menos de 5 dias al mes y el 7,8% mas de 20 dias en el mismo periodo. La mayoria de los
encuestados (33,3%) identifica como principal motivo de este cambio en los habitos de
desplazamiento dado el inicio de las actividades laborales por tele-trabajo. Un 20% por el
cese de la actividad laboral, el 15,6% debido al cese de las actividades educativas
presenciales, mientras que el 13,3% por la restriccion de circulacion para actividades
recreativas y comerciales.

Finalmente, se indaga en relacién con la opinion y percepcion de los usuarios del transporte
publico de pasajeros en el PGSM. A la pregunta referente a la frecuencia estimada de
utilizacion del transporte a partir de la reapertura total de actividades en el futuro, el 35,3%
de los encuestados espera utilizarlo mas de 20 dias al mes, el 21,6% de 10 a 20 dias, el 17,6%
de 5a 10 dias, el 13,7% menos de 5 dias, y el resto (11,8%) no lo utilizaria en absoluto en el
futuro. Adicionalmente, ante la pregunta sobre el principal motivo que condicionan el normal
uso del transporte publico en el futuro post-pandemia, una gran mayoria de los encuestados
(54,9%) indic6 que la posibilidad de contagio de COVID-19 es la principal razon, un 13,7%
respondio que seria condicionado por la utilizacién de otros medios de movilidad individual
(activa) como ser la bicicleta, scooter, etc., mientras que el mismo porcentaje respondio que,
en su opinion no lo condicionan.

Por ultimo, un 33,3% de los usuarios opina que no se deberia restringir el uso del transporte
publico de pasajeros ante una posible reapertura total de las actividades en AMBA, el 27,5%
manifestd que si se debiera y el 23,5% indicd que no se deberia restringir, no obstante,
deberian establecerse fuertes medidas de prevencion del contagio. Entre las justificaciones
de las respuestas positivas, se destaca la necesidad de aumentar la frecuencia del transporte
para reducir la cantidad de pasajeros por vehiculo, asi como no saturar el servicio de
transporte publico para evitar el retroceso a fases anteriores de mayor aislamiento.

Conclusiones de las encuestas

En lineas generales, los resultados nos muestran que existe una alta utilizacion del transporte
publico de pasajeros, en especial del ferrocarril, como medio de desplazamiento hacia la
Ciudad Autonoma de Buenos Aires como enclave atractor de fuentes de empleo y de acceso
a equipamientos especiales, carentes en el AMBA. Otras actividades, como las educativas y
recreativas tienen una alta incidencia a la hora de elegir el transporte publico. Como
resultado, los pasajeros encuestados —en su mayoria— utilizan los medios no privados en
forma recurrente, por lo que el buen o deficiente servicio de éstos repercute indefectiblemente
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en su calidad de vida dada la condicion socio-econémica "baja’ 0 ‘media-baja’ predominante
en el Partido.

Una amplia mayoria de los usuarios encuestados no utiliza los medios de desplazamiento
masivo desde la irrupcion de la Pandemia por COVID-19, por lo que se manifiesta un alto
acatamiento a las medidas dispuestas por el Gobierno Nacional. No obstante, en el futuro y
producto del inminente cambio en determinadas costumbres establecidas, los usuarios
estiman reducir la cantidad de viajes diarios a realizar.

Adicionalmente, los resultados reflejan el cuestionamiento de los usuarios a las medidas
restrictivas, presentes y futuras, en el uso del transporte. Una de las principales razones es la
necesidad de desplazamiento en transporte publico por temas laborales y/o de estudio, las
cuales, segun la encuesta, generan la mayor cantidad de viajes siendo actividades esenciales
y estructurantes de la vida cotidiana. Esto implica la obligatoriedad del uso de medios de
traslado alternativos, como ser Uber, taxi, Cabify, entre otros, o el uso de medios de
movilidad individual, como ser la bicicleta, scooter o monopatin para distancias mas cortas
dentro del Municipio o aledarios.

En este contexto, y acorde a las respuestas de los usuarios, es necesario reflexionar sobre el
impacto de la restriccion en el transporte en Partidos con caracteristicas socioecondémicas
bajas, de alta densidad poblacional y poblacién en condiciones de vulnerabilidad, como lo es
el Partido de San Martin y demés Municipios del Conurbano Bonaerense, dado que, gran
parte de la poblacién no tiene la posibilidad de trasladarse con medios propios, limitando
enormemente la posibilidad de movilidad y, por ende, la realizacion de actividades
estructurantes de su economia.

Finalmente, una porcion de los encuestados expresa que la promocién del uso del transporte
publico no deberia desalentarse ya que la utilizacion del automdvil particular no es la
solucién como medio de desplazamiento, especialmente en Areas Metropolitanas como la de
Buenos Aires, garantizando la seguridad a fin de minimizar las chances de contagio.

Consideraciones finales

El informe pretendio en los capitulos anteriores mostrar las caracteristicas del PGSM, tanto
en aspectos urbanos, de transporte, movilidad y socioeconémicos, asi como también lo que
ha sido el proceso del COVID-19 desde su aparicion en el mes de marzo, y sus consecuencias
a nivel de actividades y movilidad. Por lo tanto, se considera importante presentar a
continuacion no solo unas consideraciones basadas en esas caracteristicas sino también en
cuanto a lo que sera el proceso de inicio de actividades en el Partido bajo el esquema de una
convivencia con un virus que no detiene su impacto en el corto y mediano plazo.

Cuando se analizan aspectos de equipamientos urbanos asociados, es decir, educativos, salud
e hitos importantes del Partido, asi como también la demanda de buses/ferrocarril en el
territorio, se puede observar en la Figura 4. como se distribuye la demanda tanto
transversalmente como en foco estacion en las estaciones que ya previamente se han definido
como las que presentan mayor nimero de operaciones, José Leon Suarez, Villa Ballester y
San Martin, lo cual también se asocia a una disposicidn de hitos y equipamientos mayormente
en estas zonas que en el resto del territorio.
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Figura 4. Analisis de operaciones bus en el territorio, equipamientos urbanos.
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Fuente: Elaboracién propia con base en informacion de fuentes oficiales.

Por otra parte, en la Figura 5, al analizar las operaciones de buses en el territorio se observa,
que las estaciones comprendidas entre Villa Ballester y Kilometro 16 Maniobras presentan
una mayor atraccion de operaciones, lo que se asocia a una mayor localizacion de
equipamientos urbanos en esta area, y en el caso de la estacion José Ledn Suarez, aunque
presenta un alto namero de operaciones, los equipamientos estadn mas desagregados y menor
cantidad comparado con el costado nor-occidental del partido, asi mismo, es importante
tener en cuenta la localizacion de asentamientos informales - villas en las cercanias a esta

estacion, y en algunos sectores de la periferia.
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Figura 5. Andlisis de operaciones bus en el territorio asociado a estaciones,
equipamientos urbanos.
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Por lo tanto, se definen unas condiciones de espacios urbanos y equipamientos mas asociados
a la localizacion de estaciones de transporte y su eje, asi como también en su area de
influencia, notandose una afectacién a las personas que vivan en la periferia del partido y que
Nno cuentan con equipamientos cercanos sino que tienen que desplazarse utilizando cualquier
medio de transporte para acceder a equipamientos de salud o educativos, lo cual en tiempos
de pandemia o cuarentena implica unos riesgos por el tiempo y las condiciones del
desplazamiento.

Es por esto por lo que a continuacion, se expondran algunas condiciones que se consideran
importantes para el tema de transporte, sin dejar de lado la reconfiguracion espacial de
distribucion y disposicion de equipamientos que en el futuro deban los municipios considerar
para facilitar el acceso y no sobrecargar ciertas zonas y desconocer las necesidades del total
de poblacion y la equidad en su acceso.

Para el caso especifico de la baja demanda en los sistemas de transporte, se retoma en este
informe aspectos que fueron definidos para la ciudad de Berlin en el marco de la movilidad
en tiempos de COVID-19, destacandose los siguientes puntos como referentes en cuanto a
uno de los temas que mas controversia ha generado, como lo es el descenso en la demanda
del transporte publico.

1) Necesidad de mejorar la atractividad de los sistemas de transporte, para este caso se pone
de manifiesto la calidad del servicio, aspectos como puntualidad, aseo, confianza, etc.
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2) No debe dejarse de lado la expansion de la oferta de transporte, la cual debe contemplar
las condiciones subyacentes por la pandemia que consisten en una planificacion de los
sistemas contemplando las medidas por distanciamiento social, y aunque puede considerarse
una idea contraria a las estadisticas, en cuanto a que la demanda del sistema ha disminuido,
es en el largo plazo del sistema y el retorno o nuevos pasajeros que se debe promover la
extension del sistema.

3) Tarifas de transporte accesibles, flexibles y digitalizacion. Diferentes ciudades las han ido
realizando como Viena, Londres, Hong Kong, en orden de facilitar el acceso por medios
digitales a tarifas de descuento, ampliacion de tiempo de validez del ticket, medidas que
pueden ser muy costosas para los operadores pero que pueden convertirse en la confianza y
constancia de los pasajeros en los sistemas y que conjugado a una operacion multimodal en
un esquema de tarifa mas funcional a la hora de desplazarse en las ciudades, se constituyen
en una herramienta funcional a la hora de atraer, mantener y mejorar la demanda del sistema
de transporte.

Por otra parte, se deben realizar mayores esfuerzos para que soportado en la investigaciéon y
la pedagogia, se promueva la desconfiguracion si es el caso de mitos que estan reflejando el
miedo al uso del transporte publico debido a que se considera como un potenciador de
propagacion, y que de acuerdo con diferentes ciudades y estudios! como en el caso de
Alemania se aduce un bajo nivel de propagacion de virus en los sistemas de transporte.

Asi mismo, es indispensable el compromiso de los gobiernos nacional, provincial y local, no
solo en la generacion de politicas publicas, sino en su posible financiacion, puesto que no se
desconoce el impacto econémico que la pausa en actividades ha dejado en el mundo, en
especial el impacto que la baja demanda esta ocasionando en los sistemas de transporte. Es
por esto que aungue se realicen medidas como uso de mascarilla, limpieza y desinfeccion,
distanciamiento, adaptacion de frecuencias por pandemia, la solucion real sera potenciar
estos sistemas con su expansion y calidad de servicio.

11 ver: https:/fedoc.rki.de/bitstream/handle/176904/6944/ws20119 RKI EB 38-
2020 13.pdf?sequence=1&isAllowed=y
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Introduccion

La expansion de la malla urbana en el Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA) se debe
al desarrollo radial del sistema ferroviario. Las localidades se han configurado alrededor de
los ejes de los ferrocarriles y sus estaciones, generando sub centralidades y cabeceras
municipales. En el eje sur del AMBA la oferta de transporte publico, sobre todo del sistema
ferroviario, posee mayor importancia dada la carente oferta de autopistas (Vecslir, et al.
2019) y de accesos a CABA.

A pesar de la oportunidad que implica para el transporte pablico en el corredor sur, en este
momento a nivel mundial es una preocupacién su uso. Ante el marco de la pandemia por
COVID-19, la movilidad en masas es objeto de restricciones, debido a la facilidad de
propagacion del virus. Zunino Singh et al. (2020) asegura que “el problema es como generas
una movilidad més activa, y logras restringir el transporte publico. La l6gica y sustentabilidad
del transporte publico siempre ha sido transportar a la mayor cantidad de gente en un solo
viaje”.

El aspecto sanitario cobro relevancia en la movilidad. Sin embargo, es necesaria su relacién
con las condiciones urbanas en las areas centrales, ya que ademas de ser zonas con densidades
comerciales altas, también constituyen lugares estratégicos para el intercambio de distintos
modos de transporte por la presencia de las estaciones ferroviarias. Ante el Aislamiento
Social, Preventivo y Obligatorio en Argentina (ASPO), que redujo entre un 60-80% de la
movilidad en el AMBA, la reapertura gradual de las actividades supone para esta
investigacion un incremento en la demanda del transporte publico, concentracion de
multitudes, incapacidad de preservar el distanciamiento social y un incremento de casos de
contagios.

Este articulo tiene como objetivo analizar el impacto en la movilidad urbana en la centralidad
del Partido Lanus en el marco de la COVID-19, haciendo uso de datos abiertos con el fin de
identificar condiciones urbanas y de movilidad que permitan disminuir las concentraciones
de multitudes. El articulo se estructura en cuatro apartados. En primer lugar, se describe la
metodologia implementada para la determinacion de la Centralidad del partido en relacién
con la estructuracion urbana y las unidades de movilidad a través de Sistemas de Informacion
Geogréfica (SIG) y documentacion tecnica (Municipalidad de Lanus 2012, 2016, 2019). En
la segunda parte, se analiza las unidades de movilidad del area central con énfasis en el
sistema de transporte existente a través de perfiles de carga y rutas de transportes elaborados.
En la tercera parte se expone el impacto de la movilidad con relacion a algunos indicadores
urbanos y de transporte en el marco de la COVID-19. Por ultimo, destacar las conclusiones
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mas relevantes sobre las condiciones urbanas, modos y comportamiento de transporte y el
impacto de estos sobre la movilidad en el marco de la COVID-19.

Determinacion de la Centralidad de Lanus a partir de unidades de
Movilidad

El &rea de estudio corresponde al Partido Lanus, un partido del conurbano ubicado en el
primer Cordon, al sur de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires (CABA). Limita con los
municipios de Lomas de Zamora, Quilmes, Avellaneda y CABA. Lanus tiene una poblacion
de 459.263 habitantes (INDEC 2010) y un area de 48,35 Km2. El partido esta desarrollado
entorno a la estacion Lands, la cual es la tercera mas importante de la linea de Ferrocarril
Roca (INTRUPUBA, 2010). Solo es superada por Lomas de Zamora y Constitucion.

Diferentes documentos técnicos y de zonificacion del partido definen su centralidad por 16
manzanas con una relacién espacial dividida en dos, por la linea del Ferrocarril. El area
central comercial estd definida en dicha zonificacion y se divide en: LanUs Este: Zona
Comercial y Lanus Oeste: Zona Gastrondmica (Municipalidad de Lanus, 2019).

Sin embargo, para el analisis del comportamiento y modos de transporte de la centralidad de
Lanus fue necesario establecer una metodologia de investigacion que permitiera integrar la
informacion de transporte en espacio y tiempo. A traves de los datos abiertos del Gobierno
de la Nacion se tuvo acceso a los datos que agrupan en un dia habil promedio, las operaciones
de viajes del Sistema Unico de Boleto Electrénico (SUBE) para lineas de transporte urbano
de pasajeros de Lanus, por modo (trenes y buses).

El uso de estos datos nos permite estar en condiciones de articularlo con otros datos
socioterritoriales (demograficos, educativos, de salud, entre otros). En el sistema SUBE cada
vez que un usuario del sistema pasa su tarjeta sin contacto por una terminal llamada
canceladora se genera un registro en una base de datos que asocia los datos del uso del
servicio y gestiona el pago correspondiente para la tarifa definida (Veldzquez, 2019). En el
caso de los molinetes de la estacion de Ferrocarril de Lanus, se asocia al punto geografico
correspondiente. En el caso de tratarse de ingresos realizados a bordo de buses, queda
asociada a otra base de datos que sefiala la posicion GPS de la unidad.

Para la espacializacion de estos datos SUBE se usa un sistema de grillas hexagonales. Este
tipo de grillas permiten representar la cartografia y teselar reduciendo el sesgo del muestreo
debido a los efectos de borde de la forma de otros como el de cuadricula (ESRI, s/f.). Ademas
son ampliamente recomendados para estudios de conectividad y movimiento, en este caso
particular, se registra la sefial GPS cada 4 minutos por lo que este sistema debe realizar
asignaciones sugeridas para algunas paradas. Estos hexagonos constituyen la unidad de
movilidad a estudiar. En cuanto a la unidad minima digitalizada en SIG encontrada para el
estudio de las condiciones urbanas fueron los radios censales.

Analisis de las unidades de movilidad de la Centralidad de Lanus
Para analizar las unidades de movilidad de la centralidad con énfasis en el sistema de

transporte publico existente, se integraron en SIG los datos de operaciones SUBE del
ferrocarril, con las operaciones SUBE en buses. Se observa un claro dominio de los dos
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hex&gonos donde se encuentra la estacion Lanus (figura 1) correspondiente centro de
transbordo (CT) que se encuentra tanto en Lanus Este, como en Lanus Oeste. Segun
Velazquez (2019), un Centro de Transbordo es un conjunto de infraestructuras de movilidad
que se constituye en un territorio como un nodo en el cual confluyen diversos flujos o cadenas
de desplazamiento de bienes o personas.

Figura 1. Operaciones SUBE por Hexagonos en la Centralidad de Lanus.

Fuente: Elaboracion Propia.

Con el objetivo de conocer el comportamiento de pasajeros con respecto a los distintos modos
de transporte, se realiza un perfil de carga durante un dia habil comin correspondiente a los
Datos SUBE (figura 2), donde se representan graficamente las operaciones diarias de la
centralidad. Es posible notar los tres picos caracteristicos de una centralidad de provincia,
donde el pico central corresponde a la hora del almuerzo. Lo cual permite inferir habitos de
comportamiento entono a la movilidad por parte de empleados y habitantes de la zona.
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Figura 2. Perfil de Carga Operaciones SUBE en dia habil comdn en la Centralidad de
Lanus.
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Fuente: Elaboracidn Propia.

Al distinguir los datos entre tren y buses (figura 3) se puede observar que los tres picos
importantes de carga de pasajeros en el area estd demarcado principalmente en el modo de
transporte en bus. También, la dindAmica del modo en tren, es contraria a la del bus. En la
mafana se presentan mas operaciones en el tren, que en buses. Al medio dia, mas operaciones
en buses, que en tren. Por Gltimo, en la tarde, hay méas operaciones en el modo en bus, que
en el tren.

Figura 3. Perfil de Carga Operaciones SUBE en dia habil comdn en la Centralidad de
Lanus por modo (Verde Ferrocarril, naranja Buses).
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Fuente: Elaboracion Propia.
Dicho analisis permite concluir que el comportamiento en los dos modos de transporte se

caracteriza por que el modo en tren predomina en la mafiana y el modo en buses predomina
al medio dia y la tarde.
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Para comprender espacialmente el comportamiento por modo de transporte durante el dia, se
desagregaron los datos segun las 9 unidades de movilidad que definen la centralidad. El
Hexéagono con FFCC aporta la mayoria de las operaciones de la centralidad (figura 4), lo que
lo constituye en el area con mayor concentracion y flujo de personas en un escenario post-
COVID-19. (67,55% de operaciones de la centralidad).

Figura 4. Perfil de Carga Operaciones SUBE en dia habil comun en Hexagono 1 de la
Centralidad por modo (Verde Ferrocarril, naranja Buses).
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Fuente: Elaboracion Propia.

El segundo Hexagono que mas aporta operaciones de la centralidad es el inmediato a la salida
del Tren en Lanus Oeste con un 16,83% de las operaciones de la centralidad (figura 6).
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Figura 5. Perfil de Carga Operaciones SUBE en dia habil comun en Hexéagono 2 de la
Centralidad por modo (Verde Ferrocarril, naranja Buses).
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Fuente: Elaboracién Propia.

El resto de las operaciones SUBE de la centralidad se distribuye entre los 7 hexagonos
restantes y sélo corresponden al modo bus. El aporte de estos hexégonos corresponde al
15,61% lo que corresponde a una media de tan solo el 2,2% del total de operaciones SUBE
de la centralidad.
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Figura 8

Operaciones SUBE Hexagono 5
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Figura 10

Operaciones SUBE Hexéagono 7

—A -

e e \ .
[ =
/ \
b

z— N

Fuente: Elaboracion Propia.
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Figura 9

Operaciones SUBE Hexagono 6
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Fuente: Elaboracion Propia.

Figura 11

Operaciones SUBE Hexéagono 8
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Fuente: Elaboracion Propia.

Figura 12
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Fuente: Elaboracion Propia.
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Para comprender los patrones de viaje se consideraron los posibles origenes y destinos de las
operaciones. Para el modo de transporte en ferrocarril, a través de las matrices de Origen -
Destino de Intrupuba, se encontrdé que la mayoria de los viajes tienen como descenso en
Constitucidn. En segundo y tercer lugar sigue Lomas de Zamora y Avellaneda.

Para el analisis de los origenes y destinos en modo buses, se consider6 que el CT esta
dividido en dos partes, cada una a un lado de la traza ferroviaria del ferrocarril Roca. A través
de una visita de campo asistida con Google Street View y rutas registradas por Google Maps,
se encontrd que Lanus Oeste concentra 18 paradas mientras que Lanus Este 16 paradas. Al
evaluar los origenes Destinos de las lineas de colectivo, LanGs Oeste concentra
mayoritariamente los viajes hacia CABA mientras que Lanus Este los viajes hacia otros
partidos de la Provincia (figura 13).

Figura 13. Rutas de buses entorno con parada o terminal en el CT de la Centralidad
de Lanus.

Fuente: Elaboracién propia con base a la visita de campo asistida (en Streetview, Google, Moovit)

Al agrupar esta informacion de patrones de viaje por origen y destino por unidad de
movilidad, se encontr6 que ambos hexagonos tienen operaciones de viajes hacia CABA. El
hexagono Oeste se caracteriza por ser dichos viajes en modo Bus, aunque puede significar
otros destinos en sentido a CABA. Mientras que el hexagono Este se caracteriza por ser en
Ferrocarril hacia Constitucion, CABA y reparte/recibe viajes al interior del partido en modo
bus (figura 14).
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Figura 14. Rutas de Buses por Zona y Jurisdiccién en el CT.
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Fuente: Elaboracién Propia con base en Google Maps y Street View.

Impacto de la movilidad en la Centralidad de Lanus en el marco de la
COVID-19

Ante la COVID-19 y los periodos con restricciones de movilidad extrictas (CE) y flexibles
(CF) la movilidad habitual promedio en el partido ha cambiado. Segin la UNSAM vy
Telefdnica (2020), el partido tuvo una reduccion de 69% en CE hasta un 41% en CF. La
forma en que las personas realizan sus actividades también ha cambiado, algunas de forma
temporal otras a mediano o largo plazo, por lo que ante una reapertura en el marco de la
COVID-19 se espera también cambios en distintos factores entorno a la movilidad como:
nimero de viajes (producto de teletrabajo y educacion a distancia), horarios de viajes,
distribucion modal (preferencia significativa del uso del auto particular en la Provincia de
Buenos Aires segin CONICET, 2020), entre otros.

Sin embargo, por la importancia que posee el CT para la centralidad de LanUs se espera
concentracion de personas que realicen operaciones SUBE en la centralidad. Esta
concentracion ameritara la adopcion de medidas que permita facilitar una movilidad mas
segura. Se parte de la base que las condiciones de movilidad y la oferta de transporte publico
se articulan con las morfologias de las centralidades, generandose condiciones de acceso, uso
y alcance espacial diferenciado (Velazquez, 2019).

Para identificar condiciones urbanas, en funcién de los analisis previos de las unidades de
movilidad, que permitan disminuir las concentraciones de multitudes se consideraron los
siguientes indicadores: indicadores urbanos como densidad poblacional, situacion
socioeconémica, usos del suelo y equipamientos e indicadores de transporte como
infraestructura de transporte (caracteristicas de los accesos de FFCC y paradas de buses) y
operacion de transporte (frecuencias de buses). Debido a la ASPO, se realizaron recorridos

115



Mobilitas IV

en Google Street View de la centralidad. Para estructurar y facilitar el proceso de
observacion, se registraron en videos cortos los recorridos. Con el fin de corroborar la
percepcion de la visita asistida, se consultd a usuarios de la estacion su percepcion de la
estacion y su entorno inmediato.

Indicadores Urbanos

Densidad poblacional y Situacién Socioeconomica: a través de datos suministrados por el
INDEC se mapeo (figura 15) y encontr6 que en el hexagono oeste predominan densidades
de 145 a 318 Hab/Ha. En el hexagono este las densidades son menos homogeneas. En
promedio son entre 106 a 145 Hab/Ha. Sin embargo, en las inmediaciones del CT de ambos
hexagonos, las densidades son bajas (entre 16 y 89 Hab/Ha). Este indicador permite afirmar
que pocos habitantes entorno al CT se ven afectados ante la concentracion de personas. En
cuanto a la Situacién Socioecondémica se encuentra homogeneidad de un nivel socio-
econdmico alto en ambos hexagonos, segun el Plan Estratégico Urbano Territorial de Lanus.
Este indicador permite confirmar un menor indice de hacinamiento en el area.

Usos del suelo y Equipamientos: a través de la zonificacion vigente del area, Google Maps
y documentos técnicos del partido, se encuentra que los dos hexagonos son
predominantemente comerciales (figura 16), sin embargo, en su mayoria corresponden a
comercios de escala local en estructuras edilicias de alturas bajas (menores a 2 pisos). En
ambos hexagonos se identificaron equipamientos educacionales y asistenciales de escala
local (figura 17). Proximo al CT, se encuentra una institucion de educacion terciaria. Sin
embargo, el impacto de estos equipamientos educacionales en la movilidad es reducido
mientras se mantenga la educacién virtual.

Figura 15 Figura 16
Densidad Poblacional en la Centralidad Usos del Suelo en la Centralidad

Fuente: Elaboracion propia con base en INDEC.  Fuente: Elaboracién propia con base en
Zonificacion.
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Figura 17. Equipamientos educacionales y asistenciales en la Centralidad.
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Fuente: Elaboracién propia con base en Google Maps.
Indicadores de transporte
Infraestructura de Transporte: Accesos Yy paradas por zona.

La zona este dificulta el distanciamiento social en algunos accesos a la estacion ferroviaria
por obstaculos en las aceras (figura 18). Se recomienda hacer el traslado de todos los
establecimientos de comercio, venta de revistas y flores que se encuentran sobre la acera del
CT en el lado Este. Otro aspecto entorno al uso de la infraestructura de transporte es que las
paradas y sitios de espera (mobiliario y vereda), la mayoria de los tramos presentan
deficiencias en el espacio disponible, que dificulta la convivencia de la espera, con la
circulacion. Por consiguiente, el distanciamiento social es practicamente inexistente en
determinados puntos. Se recomienda demarcar los espacios de espera y circulacién, de
manera que exista la menor interaccion entre estos actores, con el fin de mantener el
distanciamiento.

En lazona Oeste, los accesos a la estacidn ferroviaria no generan concentraciones de personas
y facilita el distanciamiento social debido a la presencia de la Plaza General Belgrano y la
ausencia de comercios. Otro aspecto que influye en los accesos a la estacion andenes de buses
es la invasion de mobiliario correspondiente al uso comercial. Se recomienda regular el uso
de las aceras por este rubro. Otro aspecto constituye la dimension de los 6 andenes de buses
de la zona oeste, ya que tienen 15 metros de largo y menos de 2,8 de ancho y atienden
aproximadamente 3 rutas cada una por lo que resultan sus dimensiones insuficientes para la
espera con politicas de distanciamiento social (1 metro). Se recomienda disefiar y aplicar una
logistica que permita el uso de la plaza General Manuel Belgrano y la implementacion de
carteles informativos llegada de buses.

Operacion del transporte: Frecuencia de buses por zonas.

En Lands Este predominan frecuencias de 4 buses por hora. Algunas de las paradas presentan
concentracion de personas, sin embargo, se requiere ampliar su estudio. Se recomienda
aumentar las frecuencias de algunas rutas de colectivos que se consideren necesarias para
evitar la acumulacion de personas en la parada y reubicar aquellas paradas que concentren
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por méas tiempo a personas a una distancia prudencial a los accesos de la estacion e
intersecciones.

En LanUs Oeste predominan frecuencias de 2 a 3 buses por hora. Ademés de recomendar
aumentar la frecuencia de buses, se recomienda el disefio y aplicacion de una logistica de
espera para estas rutas en la plaza.

Otros aspectos relacionados con el transporte.

Se infiere mayor congestion vehicular en la via Hipo6lito Yrigoyen por incremento de viajes
en vehiculos particulares tanto a la estacion (taxis) como sentido CABA o sur a otros partidos
ante los resultados de preferencia modal del CONICET. Ademas, se pudo observar
conglomeracion de personas en las intersecciones en la Av. Hipdlito Yrigoyen (proxima al
CT). Se recomienda la modificacion de fases de semaforos y eliminacion de obstaculos en
las veredas.

Figura 18. Centro de Transbordo y Conflictos en la movilidad en el marco de la
COVID-19.
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Fuente: Elaboracion Propia con base en Google Maps, Street View y Moovit.
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Conclusiones

La centralidad de Lanus, no sélo es una zona de comercio y nodo de transporte para el partido.
También sirve a otros partidos de la zona para conectarse a CABA por medio del Ferrocarril
Roca. La adopcion de medidas que mitiguen la afluencia de personas a dicho nodo y reduzcan
la concentracion de personas es relevante para una movilidad segura. En esta investigacion
se logro analizar el impacto en la movilidad urbana en la centralidad del Partido Lanus en el
marco de la COVID-19 comprendiendo la diferenciacion en las condiciones urbanas, el
comportamiento y modo de transporte de las dos zonas y asi evidenciar aspectos criticos por
sub sector.

Al estudiar la centralidad se encontrd que en la zona Este el disefio lineal del CT dificulta la
medida de distanciamiento tanto a la salida como en las paradas durante la espera y
desembarco y la zona Oeste cuenta con més facilidades para el distanciamiento social en las
salidas del tren pero no en los andenes de espera y desembarco.

Dentro de los hallazgos de esta investigacion que aportan para la gestion de una movilidad
segura se encuentra que el modo de transporte predominante en la mafiana lo constituye el
tren y el modo en buses predomina al medio dia y la tarde. Ademas, en ambos lados de la
centralidad predominan los viajes sentido CABA, en lado este en FFCC y en lado oeste en
Bus. El lado Este aporta la mayor oferta de viajes internos al partido.

Esta investigacion ademas incorpord recomendaciones relevantes para reducir el impacto en
el CT por zona. Las recomendaciones mas relevantes fueron: reubicar las lineas demandadas
de buses de los accesos a la estacion, identificar y demarcar los espacios de espera y
circulacién, incrementar la frecuencia de buses en algunas rutas, crear restricciones de uso
de veredas para los comercios y realizar cambios en fases de seméaforo que eviten la
acumulacion de personas en intersecciones.
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RESENA

MOVILIDAD Y POBREZA: Otras miradas sobre las marginaciones
sociales y la planificacion territorial

Sonia Vidal Koppmann; Ana Maria Liberali (Comps.)

Buenos Aires: IMHICIHU CONICET, 2019

La presente edicion de Movilidad y Pobreza continGa y profundiza las sucesivas
investigaciones realizadas en el marco del proyecto interdisciplinario que le dio origen en
2010. Esta cuarta edicién se compone de un profuso corpus de quince articulos que se
inscriben en los debates mas actuales del campo de los estudios urbanos, en general, y de las
temaéticas de movilidad y pobreza urbanas, en particular.

La articulacién que va tejiendo el libro entre estas dos grandes esferas tematicas se
encuentra mediada por las desigualdades socioterritoriales, que emerge continuamente como
concepto y recorre la produccion de todos los autores. Es que, si el objetivo del corpus es el
de dar cuenta de las transformaciones socioterritoriales metropolitanas de los ultimos afos,
el tratamiento de las desigualdades resulta ineludible.

El estudio de caso de la RMBA, comln a la mayoria de los articulos, permite trazar
una mirada honda y diversa de los procesos sociales y urbanos que atraviesa la region; al
mismo tiempo, la inclusion de “otras geografias” a partir de los casos de metrdpolis
mexicanas o de otras regiones del pais, se destaca como un valor agregado de este nimero,
al permitir tanto contextualizar el propio caso de Buenos Aires como trazar paralelismos con
otras latitudes y, asi, encontrar sus similitudes y singularidades.

Resulta particularmente interesante la inclusién de dimensiones especificas que
enriquecen el tratamiento global de la movilidad y la pobreza, tal es el caso del estudio de
colectivos puntuales como las mujeres o los migrantes. Otro aspecto destacable es la
incorporacion de sugerencias o recomendaciones de gestion para los procesos de
planificacion territorial en la mayor parte de los articulos, un elemento que resulta menos
comdn de lo que debiera en el campo de los estudios urbanos. Ademéas del enfoque
multidisciplinar, también se destaca el abordaje metodologico diverso, con trabajos de campo
que incluyen tanto la utilizacion de fuentes primarias y secundarias como la elaboracion
propia de cartografia y material gréafico.

El libro se estructura en cuatro apartados, que agrupan articulos con tematicas
concurrentes, lo que facilita su consulta.
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El primer apartado, Regiones urbanas y desarrollo geografico desigual, recoge el
tema de las desigualdades socioterritoriales evidenciadas a escala metropolitana a partir de
los articulos de Vidal-Koppmann, Liberali, Guerrero e Isunza Vizuet y Cruz Mufioz. Se
intenta mostrar aqui cémo la expansion urbana dispersa y asentada sobre un tipo de
movilidad selectiva sostiene y profundiza desigualdades. Se analiza el caso de la Region
Metropolitana de Buenos Aires para determinar la existencia de grandes diferencias internas
en los indicadores que refieren a la calidad de vida, asi como de distintas logicas de
expansion de la periferia guiadas por la l6gica del capital, de un lado, y por la I6gica de la
necesidad, del otro. Se destaca la inclusion de dos casos extranjeros -Guadalajara y México
DF- que sefialan la existencia de procesos similares en dichas &reas metropolitanas. Aun
contando con politicas de vivienda social mas activas, la integracion social esta, aqui y alli,
lejos de producirse: los pobres sufren el aislamiento social, acentuado por las malas
condiciones de habitabilidad y accesibilidad.

El segundo apartado, Movilidad, transporte e inequidad en la RMBA, recoge los
aportes de Redondo, Dmuchowsky, Fernandez Alvarez y Velasquez para situarse en la escala
local y analizar la relacién entre las politicas de movilidad y la produccion y reproduccion
de desigualdades socioterritoriales. En ese sentido, se analizan casos de municipios de la
RMBA en los que las mejoras en la movilidad y la accesibilidad generaron o profundizaron
barreras urbanas, sumando a la fragmentacion del territorio y profundizando desigualdades
preexistentes. Al mismo tiempo, se ponen en cuestion los destinatarios de las politicas de
movilidad desde una perspectiva de derechos, al constatar que no atienden la necesidad de
colectivos especificos como las mujeres-madres. En este sentido, los articulos permiten el
pasaje de un analisis mas global de las desigualdades socioterritoriales al tratamiento de otras
desigualdades sociales en dialogo con aquellas.

En el tercer apartado, Pobreza, habitat y desarrollo urbano, la mirada esta puesta
mas directamente en las diversas probleméticas del habitat, a partir de los articulos de
Romano, Rofé, Diaz y Malizia, Boldrini y Bonardi. Se tratan aqui algunas manifestaciones
o dimensiones de la crisis habitacional que contribuyen al aumento de la pobreza y la
negacion del derecho a la ciudad. En este sentido, se proponen abordajes de la problematica
de las viviendas ociosas, se discuten las politicas de urbanizacion de villas y se analizan los
modos de habitar a partir del estudio de las migraciones. Asimismo, se incorpora un estudio
sobre una ciudad intermedia del NOA (Santiago del Estero-La Banda), lo que permite
ampliar la mirada sobre las particularidades de dichas problematicas en otros contextos
urbanos.

Por altimo, el cuarto apartado, Apuntes sobre politicas urbanas y territorio, incluye
los articulos de Goicoechea, lulita y Escudero Gomez, que ponen el foco en diferentes
aspectos de la gestion del desarrollo urbano. Se trabajan la articulacion de las politicas de
renovacion urbana con el reordenamiento de la actividad logistica, las transformaciones en
el regimen de tenencia de la vivienda y se realiza un analisis de costos y beneficios que
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conlleva la construccién de conjuntos habitacionales en entornos urbanos con condiciones
de habitabilidad deficientes.

Octavio Fernandez Alvarez
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NORMAS PARA LA
PRESENTACION DE TRABAJOS

Los articulos y notas que se reciban deberan ajustarse al foco de interés de
Mobilitas -tal y como se anuncia en la presentacion- y cumplir con la
normativa explicitada a continuacion. La Direccién se reserva la de
terminacion del ndmero de la revista en que han de ser publicados los
articulos evaluados positivamente. El espafiol es la lengua oficial de la
revista, pero en casos extraordinarios, por la importancia del trabajo y por
dificultades insalvables de traduccion, se aceptaran trabajos en otras lenguas
habituales en nuestra cultura (portugués, catalan, francés, italiano, inglés).

Las normas podran ser descargadas del sitio web:

https://www.cetam.fadu.uba.ar/mobilitas/
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