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RESUMEN

El transporte de cargas en la ciudad de Buenos Aires se caracteriza, en el momento actual, por la
ubicacién del Puerto, cercano a su saturacion, en el centro histérico de la ciudad y una infrautiliza-
cién del sistema ferroviario existente, con el consiguiente colapso y deterioro de las vias principa-
les debido al enorme trafico de camiones que atraviesa la ciudad. Se propone aqui establecer un
corredor multimodal de transporte al sur de la ciudad, dentro de la cuenca Ricahuelo-Matanza,
mediante la ampliacion y renovacion de los grandes equipamientos existentes en la zona: Dock
Sud, redes ferroviarias, Mercado Central, Aeropuerto Internacional de Ezeiza.

ABSTRACT

At present, cargo transport in the city of Buenos Aires is characterised by the location of its near-
saturated port in the historic centre of the city, along with under use of the existing rail system. The
consequences are the collapse and deterioration of the main roads due to the enormous amount of
heavy duty traffic though the city. This article proposes a multimodal transport corridor to the south
of the city, within the Ricahuelo-Matanza basin, by means of extensions to and renovations of the
large existing infrastructures in the area, such as the South Dock, the rail networks, the Central
Market and Ezeiza International Airport.

1. INTRODUCCION

La Argentina moderna se crea entre los afios 1880 y 1910.
En esas tres décadas, un pais que carecia de una capital y de
un Estado Nacional, con dos centros de poder enemistados,
Rosario y Buenos Aires, sin moneda propia, ni presencia en el
comercio mundial, se convierte, gracias a la exportaciéon de
carnes y granos, en el pais mas adelantado de América del
Sur.

Con la red ferroviaria mas extensa de América Latina y una
de las mas largas del mundo, la designacién de Buenos Aires
como sede del Gobierno Nacional, la transforma, ya definitiva-
mente, en el nodo principal de la red nacional de transportes y
comunicaciones.

Es la época de las grandes obras portuarias y ferroviarias
en la ciudad. Basada la riqueza del pais y de la propia ciudad
en las exportaciones agropecuarias, los distintos ramales fe-
rroviarios, los centros de transbordo y las conexiones con el

\Se admiten comentarios a»ers'ire a_rfq’cglo, 7q'ue deberan ser remitidos a la Redaccién de la ROP antes del 30 de noviembre de 1999. Recibidéen ROP: septiembre de 1999
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puerto, situado precisamente
en el centro histérico de la ciu-
dad, suponen los elementos
fundamentales en la estructura
de la ciudad.

El crecimiento absorbente
de la ciudad durante el siglo XX,
las sucesivas crisis econémicas
en la regién y el continuar sien-
do un pais fundamentalmente
exportador de productos pri-
marios (agropecuarios y petro-
quimicos, principalmente), han
mantenido el area metropolitana
de Buenos Aires, la mayor con-
centracion humana del pais (so-
bre un total de 35.671.000 habi-
tantes en 1996, préacticamente
el 40% residen en Capital Fede-
ral (fig. N°1) o el Gran Buenos
Aires (fig. N°2)), anclada a un
sistema ferroportuario que
practicamente no ha variado
desde comienzos de siglo.

Las infraestructuras cons-

Figura 1.
Buenos Aires,
Capital Federal.

Reaserva Ecoldgica i

a
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Dock Sud ‘

truidas a finales del siglo pasa-

do se encuentran ahora, sin 1 Agronomia
apenas cambios, enclavadas en 2. Almagro
una ciudad que ha multiplicado 3. Balvanera
_’ N 4. Barracas
su extension y complejidad, en 5. Belgrano
competencia con el transporte 6. Boca
t t horizonte t: 7 B
automotor, en un horizonte tec- 3 Caballito
nolégico que ha transformado 9. Coghlan

10. Constitucién

mpletament ida-
completamente las modalida - Colegiales

des del transporte de cargas y 12.  Chacarita
de pasajeros y en una econo- 13. Flores

, . ies 14. Floresta
mia diversificada que depend.e 15, Liniers
extremadamente de las condi- 16. Mataderos
ciones del mercado mundial y 17 Monte Castro

18. Montserrat 3s. Villa del Parque
19. Nueva Pompeya 36. Villa Devoto
20. Nifez 37. Villa Grl. Mitre
21 Palermo 38. Villa Ortuzar
22 Parque Avellaneda 39. Villa Pueyrredon
23. Parque Chacabuco 40. Villa Lugano
24. Parque Patricios 41 Villa Luro

25. Paternal 42, Villa Real

26. Recoleta 43. Villa Riachuelo
27. Retiro 44 Villa Santa Rita
28. Saavedra 45. Villa Soldati
29. San Cristébal 46. Villa Urquiza
30. San Nicolds 47. Zona Portuaria

31 San Telmo

32. Vélez Sarsfield
33. Versailles

34. Villa Crespo

sufre el impacto de una revolu-
cion en las telecomunicaciones
cuyos efectos no pueden evaluarse enteramente todavia.

Pero las perspectivas estdn cambiando. A partir de las re-
formas econémicas e institucionales puestas en marcha en la
region en el curso de esta década, las exportaciones latinoa-
mericanas han crecido a un ritmo dos veces superior al creci-
miento de las exportaciones mundiales. Se estima que Argen-
tina, entre 1994 y 1995 crecié un 30% aproximadamente. A
pesar de un saldo negativo en la balanza comercial para el ul-
timo periodo (las exportaciones pasan de 8.000 millones en
1980 a 23.811 millones en 1996 y las importaciones, de 10.541
a 23.762 millones), todo el comercio exterior ha crecido en for-
ma intensa y la perspectiva es favorable.

La creacion del Mercosur, cuyas Ultimas barreras arancela-
rias deberan caer a partir del 1° de enero del afio 2006, prevé
para entonces un gran mercado de mas de 300 millones de
personas. Brasil, segun proyecciones de las Naciones Unidas,

~ tendrd, por si solo, 216 millones de habitantes y Argentina se

acercara a los 47 millones.

Esta expansién ha puesto severamente a prueba la antigua
infraestructura fisica y en particular la de transporte. Segun es-
timaciones del Banco Mundial (Seminario OCDE, México,
1997), las deficiencias de los servicios de infraestructura en la
regién exigiran, para compensar el deterioro, inversiones anua-
les de $ 60.000 millones, equivalentes al 4% del PIB regional.
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La reflexién sobre el territorio se
desarroll6é siguiendo dos lineas de
trabajo: una investigacion histérica
sobre la relacion territorio/infraes-
tructura de transporte en el area,
estudiando la formacion del sistema
ferroviario en la segunda mitad del
s. XIX; y un estudio del sistema fe-

1-21.  Capital Federal. 27.

Distritos escolares 28.
22. Almirante Brown 29.
23. Avellaneda 30.
24. Berazategui 31
25.  Esteban Echeverria 32.
26. Florencio Varela 33.

Gral. San Martin
Gral. Sarmiento
La Matanza
Lanis

Lomas de Zamora

Merlo
Moreno

rro-portuario en la cuenca del Ria-
chuelo-Matanza. El analisis se reali-

;‘; gu"’"l‘l":es za, por tanto, no solamente median-
. 1 . .

6. San Fernando te el estudio de la realidad urbana
37. San Isidro actual (una estructura ferroviaria
38. Tigre

arcaica inserta en la metrépoli con-
temporanea) sino con una visién a

39. Tres de Febrero
40. Vicente Lopez

Intervenir adecuadamente en el territorio para adaptar el
espacio construido a la nueva situaciéon en desarrollo ha de
ser, en consecuencia, tarea prioritaria para las grandes ciuda-
des. La recuperacién del rol econdémico de las grandes ciuda-

des es una de las caracteristicas de este momento.

En el caso de Buenos Aires, la estructura ferroportuaria re-
presenta los elementos basicos de la estructura de crecimien-

largo plazo que tiene en cuenta el
impacto original de la traza ferrovia-
ria sobre la ciudad de comienzos de siglo y la evolucién del
funcionamiento urbano general y sus manifestaciones morfold-
gicas en correspondencia con la no evolucion del sistema fe-
rroviario.

2. EL SISTEMA FERROVIARIO ACTUAL
EN LA CIUDAD DE BUENOS AIRES

to sobre la que se ha desarrollado la ciudad y sigue siendo hoy

una estructura viva y rectora de su funcionamiento. Es necesa-
rio, por tanto, entender la necesidad de adecuar esa estructura
ferroportuaria a la situacion actual mediante una serie de ope-
raciones que produzcan verdaderas piezas urbanas, recupe-

Los ferrocarriles argentinos comenzaron a ser privatizados
en 1991, habiéndose finalizado el proceso recientemente con
la concesion del Ferrocarrii General Belgrano. Las nuevas line-
as son:

rando areas degradadas y optimizando el uso de las infraes-

tructuras existentes.

Traficos de mercancias

Es en este marco donde se plantea la necesidad del ambi-

cioso estudio que se describe a continuacién. Este proyecto
es desarrollado por los autores en el Instituto Internacional de
Medio Ambiente y Desarrollo-América Latina (IIED-AL) fundado

por Jorge Hardoy.

V¥ Ferrocarril de Buenos Aires - Pacifico (BAP): Ex-San
Martin.

V¥ Ferroexpreso Pampeano (Fepsa): Ex-San Martin y Ex-
Sarmiento
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Figura 3.
Sistema ferroviario en el Area
Metropolitana de Buenos Aires.

rama ferroviario actual, el cual se
caracteriza por:

¥ la declinacién parcial o total
de la actividad de transporte de
mercaderias a granel en esta-
ciones situadas en zonas urba-
nizadas (Palermo, por ejemplo);

RIO DE LA PLATA ¥ la extensién de la mancha ur-

bana integrando antiguos cen-
tros o pueblos (Belgrano, Flores)
con la consiguiente pérdida de
la condicién de borde de las
areas intermedias;

WV la aparicion de una demanda
de transporte de pasajeros pro-
veniente de la periferia urbani-
zada, capaz dg reemplazar a la
declinante actividad del trans-
porte de cargas (en particular
de la zona sur del area metro-
politana);

¥ la saturacién de las areas
préximas a las antiguas estacio-
nes de ferrocarril, convertidas

Estaciones principales:

muchas veces en puntos de in-
tercambio de transporte que so-
brecargan los antiguos espa-

I Palermo 9. Constitucion cios;

2 Retiro 10. Buenos Aircs ¥ la subutilizacién de grandes
3. Lacroze 11. Sola o

4. La Paternal 12. Avellancda playas ferroviarias urbanas re-
5. Santos Lugares 13.  Gerli emplazadas por el transporte de
6. Once 14. Remedios de Escalada

7 Caballito 15, Tapiales cargas e.xutomotor al no haberse
8. Liniers modernizado oportunamente el

¥ Ferrosur Roca: Ex-Roca.

V¥ Ferrocarril Mesopotamico (FMGU): Ex-Urquiza.
¥ Nuevo Central Argentino: Ex- San Martin.

¥ Ferrocarril General Belgrano: Ya no es estatal.

Pasajeros:

¥ Metrovias: Ex-Urquiza + la red de metro de la ciudad

¥ Treinmet: ex-San Martin; ex-Belgrano Sur y ex-Roca
metropolitano (BsAs-La Plata)

V¥ Ferrovias: Ex-Belgrano norte

¥ TAB: ex-Mitre y ex-Sarmiento

Desde la privatizacion, tanto las nuevas empresas explota-
doras de cercanias como las de mercancias han aumentado
su cuota de mercado considerablemente, habiendo comenza-
do un nuevo periodo inversor que puede transformar el pano-

servicio ferroviario.

Por otra parte, las actuaciones ferroviarias que tengan lu-

gar a partir de ahora en la ciudad deberan tener en cuenta los
siguientes factores fundamentales:

¥ un sistema ferroviario moderno necesita playas de car-
ga/descarga y depdsito de contenedores de caracteristicas
y dimensiones que llevan a descartar para estos usos la
mayor parte de los terrenos ferroviarios de la ciudad,;

¥ como medio de transporte de pasajeros eficiente, nece-
sita modernizar sensiblemente su equipamiento y estable-
cer centros de intercambio con otros modos de transporte;
¥ la presencia de extensos terrenos ferroviarios en lugares
netamente urbanos, en areas dotadas de adecuada infra-
estructura y equipamiento, ha creado las condiciones ne-
cesarias para una renovacion urbana concertada y autofi-
nanciable, en todos los casos en que esos terrenos no ten-
gan la utilidad ferroviaria suficiente;
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Figura 4. Sistema Portuario en la ciudad de Buenos Aires.
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3. EL SISTEMA PORTUARIO ACTUAL EN LA CIUDAD
DE BUENOS AIRES

El puerto de Buenos Aires es el principal puerto del pais,
cerca del 50% de! volumen de las importaciones totales ingre-
san por el mismo, ademas de registrar la mayoria del movi-
miento de carga general operado en el pais.

Hasta el momento actual el crecimiento del trafico ha sido
continuo, tanto las exportaciones como las importaciones des-
de 1980 al presente se han mas que duplicado, siendo la evo-
lucién en ascenso de las importaciones la que ha beneficiado
mas directamente al puerto capitalino que es el importador li-
der.

El puerto de Buenos Aires ha sufrido grandes transforma-
ciones en los ultimos afios. Por una parte, la utilizacion de
contenedores en el transporte de mercancias pasé del 18,9%
en 1991 al 67% en 1997, llegandose, a fines de 1997 a una ci-
fra cercana al millén de TEUs. Por otra, la liberalizacion del sis-
tema portuario a partir del decreto 817/92 y la transferencia,
en octubre de 1993, del puerto de Dock Sud a la Provincia de
Buenos Aires, han transformado completamente el panorama
portuario.

Se dividié, por tanto, en tres administraciones portuarias:

V¥ Puerto Nuevo: Puerto eminentemente importador, se
halla privatizado y cuenta con varias de las terminales de

contenedores privadas mas avanzadas del pais. Ademas
incluye, entre otros, terminales de embarque para cereales
(con el mayor elevador de granos de la Argentina), subpro-
ductos de la agricultura, carga general y pasajeros.

V¥ Puerto Darsena Sur: Fundamentalmente pasajeros y
cabotaje.

V¥ Port Dock Sud: Trafico de petréleo, carbén, productos
quimicos, gasiferos y subproductos de agricultura, carne,
cereales, etc. Ademas, la nueva terminal de contenedores
EXOLGAN, con un tercio del total de contenedores movi-
dos en el puerto de Buenos Aires.

La configuracién del puerto de Buenos Aires se ve directa-
mente afectada por dos importantes proyectos urbanisticos en
marcha, Puerto Madero (ver fig. N° 5) y Retiro. En ambos ca-
sos las intervenciones propuestas suponen una desafectacién
de terrenos ferroviarios y portuarios situados en el centro his-
térico de la ciudad para areas verdes, vivienda, oficinas y equi-
pamiento, capaces de servir a la expansion dei area central de
la ciudad y su intensa actividad de caracter terciario.

Dichos proyectos consolidan el caracter mayoritariamente
residencial y terciario de la ciudad central-norte y crean la ne-
cesidad a medio plazo de buscar nuevas tierras para la expan-
sién de la actividad portuaria, asi como la de buscar solucio-
nes al incremento del trafico de cargas dentro de la ciudad.
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4. EL SISTEMA
FERROPORTUARIO

Un primer analisis del sistema fe-
rro-portuario en la ciudad de BsAs
muestra la existencia de tres grandes
accesos al puerto:

v Al norte, los ramales atraviesan
extensas zonas urbanas residen-
ciales. Esta situacion afecta tam-
bién a playas de maniobras ubica-
das en la periferia (playa Alianza
por ejemplo) y se acentua en el ac-
ceso al puerto. Permite prever difi-
cultades a medio plazo para la ex-
pansién del movimiento de cargas,
hoy intenso en el tramo Cuyo-
Puerto para la actividad importa-
cién/exportacion. El proyecto Reti-

ro agudiza los problemas de cone-
xion FFCC/Puerto.

v Al oeste, el ramal del FFCC

atraviesa una zona intensamente

urbanizada de caracter residencial
y es percibido como una barrera
urbana para la conexién norte-sur
de gran parte de la ciudad, lo que
afecta su funcionamiento actual e
incide sobre la frecuencia de los
trenes, seguridad, etc.

v Al sur, con el proyecto Puerto
Madero, se ha complicado el acce-
so de los ramales a Puerto Nuevo, pero conservan buenas
posibilidades de conexién actual y futura con Dock Sud,
grandes playas ferroviarias en Avellaneda y Barracas (aun-
que en muchos casos invadidas por asentamientos preca-
rios) y conexiones existentes y facilmente optimizables con
el Mercado Central y Ezeiza.

¥ Conclusiones. Es el subsistema sur (ramales de los
FFCC ex-Roca y Belgrano Sur en la cuenca del Riachuelo)
el que cuenta con mayores ventajas comparativas al mo-
mento de analizar las posibilidades de optimizacién y ex-
pansion del sistema ferro-portuario como modo de trans-
porte de cargas de alcance regional en el Area Metropolita-
na de Buenos Aires.

Otro dato importante a tener en cuenta es el hecho de que
unos 144.000 camiones (de los cuales aproximadamente 1/3
pesa mas de 4 t y se mueve en el area portuaria -hoy abierta,
por afadidura, al transito de cerca de 100.000 vehiculos/dia
particulares o de transporte colectivo) circulan diariamente por
la ciudad, congestionando particularmente el area del puerto y

Figura 5. Proyecto Puerto Madero.

la zona sur. Si bien no hay estudios precisos sobre el movi-
miento de camiones en el puerto, la saturacion de ese sector
de la ciudad es evidente y ha obligado a tomar medidas de
emergencia mientras se buscan soluciones a largo plazo.

5. ESTRUCTURA URBANA DEL AREA
METROPOLITANA DE BUENOS AIRES

Una de las caracteristicas fundamentales del area metro-
politana de Buenos Aires es que, a pesar de su tamafio y de
las distintas circunstancias histéricas, su desarrollo se ha ba-
sado siempre en el centro histérico de la ciudad y en los ejes
de comunicacién con el mismo.

La creacién del drea metropolitana, tal y como la conoce-
mos ahora, tiene su origen en los afios cuarenta y viene deter-
minada por las siguientes circunstancias:

En primer lugar, el proceso industrializador que se desarro-
16 en el pais en la década de los 40 se concentré en las inme-
diaciones del gran centro consumidor de la Ciudad de Buenos
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Aires. Este hecho, junto a la gene-
ralizacion de los denominados “lo-
teos econémicos” (venta de par-
celas a bajos precios en las afue-
ras de la ciudad), que permitieron
el acceso a la propiedad de la vi-
vienda mediante la autoconstruc-
cién de la misma a sectores con
rentas medias-bajas, se vio poten-
ciado por la subvencion del trans-
porte en los ferrocarriles suburba-
nos nacionalizados.

Esto determiné la urbanizacién
y consolidacién de las barriadas
obreras en torno de las fabricas en
aquellos partidos del area metro-
politana que limitan con la Capital
Federal, constituyendo asi un pri-
mer anillo periférico.

Todo este proceso tuvo como
escenario principal a los partidos
de:

Avellaneda, Lanus, Lomas de
Zamora, Quilmes, La Matanza
(San Justo), Mérén, Tres de Febre-
ro, San Martin, San Isidro y Vicen-

Figura 6. Mapa Social
de Buenos Aires. 1980.
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te Lépez.

En segundo lugar, el poder de
atraccidén del nucleo urbano fue
superior a su capacidad para ge-
nerar puestos de trabajo y nuevas 121,
areas urbanizadas, creandose nu-

Nivel Socio-Economico
superior a la media

Capital Federal.
Distritos escolares

cleos de pobiacién fuera del mer- ;; f‘;ﬁﬁggf“’“’“
. s R . Vi
cado, denominados “villas mise- 24, Berazategui
ria” que se situaron en los terrenos 25, Esteban Echeverria
26. Floreucio Varela

vacantes, algunos centrales, pero

Nivel Socio-Econdémico
inferior a la media

.~ Nivel Socio-Econdmico
proximo a la media

27. Gral. San Martin 34, Morén

28. Gral. Sarmiento 35 Quilmes

29. La Matanza 36. San Fernando
30. Lamis 37. San Isidro

3L Lomas de Zamora 38. Tigre

32. Merlo 39. Tres de Febrero
33 Moreno 40. Vicente Lopez

sobre todo en el anillo que sigue
las cuencas de los rios Matanza-Riachuelo y Reconquista.

La disminucién progresiva a partir de la década de 1960
del subsidio al transporte ferroviario, junto a las politicas de
desindustrializacion del area metropolitana, que tuvieron lugar
a mediados de los 70" y continuaron con una dura crisis eco-
némica en los 80’, se reflejaron en un deterioro de los partidos
obreros de la primera corona, afectando principalmente a la
franja sur de la misma, es decir, Avellaneda, Lanus, Quilmes y
Lomas de Zamora.

Por ultimo, en la ultima década se ha venido observando
dentro de los grupos de mayor poder econdémico, una tendencia
creciente a buscar la residencia fuera de la ciudad, manteniendo
el trabajo en el centro de la misma. Esto se manifiesta en la ocu-
pacién de las zonas mas alejadas de la periferia en aquellos lu-
gares donde existen autopistas radiales que facilitan el acceso.
Las autopistas han representado, en este caso para los grupos

de mayores ingresos, el mismo factor inductor que supusieron,
para los grupos de menores ingresos, los ferrocarriles suburba-
nos con tarifas subsidiadas dos décadas antes.

Estos grupos se localizan fundamentalmente al norte y
oeste de la ciudad, sumandose a los ya tradicionales lugares
de residencia de la primera corona, como eran los partidos de
Vicente Lopez, San Isidro, San Fernando y Tigre.

En las figuras 6 y 7 se puede ver la evolucion de los distin-
tos partidos entre 1980 y 1991. Se observa el predominio de la
primera corona sobre la segunda y el crecimiento econémico
del norte y oeste respecto al sur.

5.2. La cuenca del Matanza-Riachuelo:

La cuenca del Matanza-Riachuelo abarca una superficie ur-
banizada cercana a los 2.000 km?, con una poblacién aproxi-
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mada de 3 millones de habitantes.
Tradicionalmente sede de activi-
dades industriales, es un area de-
gradada desde el punto de vista
social y ambiental.

Los barrios que conforman la
cuenca son barrios jévenes, con
tasas de crecimiento situadas en-
tre el 2,3 y el 7,9 por mil, en los
que el porcentaje de viviendas de-
ficitarias llega a alcanzar en algu-
nos casos el 24%, siendo la me-
dia en la zona de un 16%, mien-
tras que la media total de la ciu-
dad no supera el 5%. Si a esto
afadimos que las tasas de analfa-
betismo se encuentran entre el 1,0
y el 1,6, siendo la media en la ciu-
dad del 0,7, comprobamos que la
situacion econémica y social en
toda la cuenca es precaria.

6. PROPUESTA

Se propone una actuacién ur-

Figura 6. Mapa Social
de Buenos Aires. 1991,

| Rio DE LA PLATA [
Puerto Nuavo

bana y ferroviaria en la cuenca del
Riachuelo-Matanza, concebida co-
mo una triple actuacién simultanea
sobre el mismo lugar: una opera-
cién de racionalizacion ferroviaria,
una operacion de revaloracion ur-
bana consensuada y una opera-

Nivel Socio-Economico
superior a la media

cién financiera.
En concreto, se pretende desa-

1-21.  Capital Federal.

Distritos escolares

- Nivel Socio-Economico Nivel Socio-Econémico
< préximo a la media inferior a la media

27. Gral. San Martin 34, Morén

28. Gral. Sarmiento 35. Quilines
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el crecimiento del area metropolita-

na, basado en la expansién del co-

mercio exterior. Para ello se prevé recuperar para la actividad de
transporte de cargas el corredor formado a lo largo del cauce
del Riachuelo por: el Puerto, las instalaciones ferroviarias de Ba-
rracas-Avellaneda (aproximadamente 200 Ha), el Mercado Cen-
tral (220 Ha en uso actual y 280 Ha en area de expansion) y el
Aeropuerto Internacional de Ezeiza. Este eje virtual conforma un
corredor de unos 24 km de largo vinculando grandes equipa-
mientos urbanos. Su situacién estratégica es 6ptima para el de-
sarrollo de proyectos orientados a impulsar la intermodalidad
entre transporte aéreo/terrestre/fluvial y maritimo.

Son puntos fuertes de este subsistema:

¥ la existencia de grandes terrenos ferroviarios proxi-
mos al puerto;

V la conexién existente y facilmente optimizable entre
grandes equipamientos: Dock Sud, Mercado Central,
Aeropuerto;

V contexto urbano de caracter mixto industrial-resi-
dencial y grandes areas no consolidadas, lo que favo-
rece su reconversion a actividades industriales vincula-
das al transporte de cargas;

V la existencia de un movimiento de cargas y pasaje-
ros creciente en el sentido este-oeste en el AMBA.

El sistema se fundamenta en la optimizaciéon de las cone-
xiones y el desarrollo de areas intermedias que alberguen cen-
tros de ruptura de cargas, grandes estaciones de intercambio
multimodal y areas verdes que compensen el déficit en la zona.
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Figura 8. Corredor Multimodal Puerto-Mercado Central-Aeropuerto.

Como actuacioén paralela se propone el traslado de la Es-
taciéon Buenos Aires y su vinculacién con Estacién Constitu-
cién y la red de metro, creando una moderna estructura de
transporte de pasajeros para la zona sur-oeste. Se espera
de esta forma descongestionar la zona de Constitucion,
contribuir a la reactivacién del area sur, mejorar el servicio
ferroviario al crear una conexion intermodal tren-metro-auto-
buses urbanos en el sentido Norte-Sur y transformar en jar-
dines los terrenos ferroviarios excedentes, mejorando la cali-
dad ambiental del lugar.

6.1. Equipamiento existente en la zona (fig. N° 8)
6.1.1. Infraestructura ferroviaria existente

Lineas FFCC Ferrosur y Belgrano Sur, parrillas de Estacién
Avellaneda y Estacion Gerli en Avellaneda; Estacion Remedios
de Escalada en Lanus; Estacion Tapiales en La Matanza; Esta-
cién Buenos Aires y Estacion Sola en Barracas y Estacién
Constitucion. Aun considerando que son terrenos con proble-

mas de ocupaciones ilegales, suman un total inmediatamente
disponible de no menos de 200 Has. aptas para usos indus-
triales.

6.1.2. Dock Sud

Situado sobre la margen Sudeste del Antepuerto de Bue-
nos Aires, con la prolongacion al sur hacia la ciudad de Avella-
neda, actualmente es objeto de un estudio de ampliaciéon que
prevé construir hasta 2.500 metros de linea de atraque y una
superficie de 250 Has. para la instalacion de nuevas termina-
les.

La zona portuaria Dock Sud posee accesos viales y ferro-
viarios menos congestionados que el puerto de Buenos Aires
(Puerto Nuevo). Asimismo, el trayecto por via navegable es
mas reducido. Otra ventaja es la conexién del enlace ferrovia-
rio entre La Plata - Dock Sud, dependientes ambos del gobier-
no de la provincia de Buenos Aires. Respecto a los accesos al
Puerto estan en estudio una serie de obras para su mejora con
la participacion de la Municipalidad de Avellaneda.
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Cuenta ademas con una de las terminales mas modernas
de Latinoamérica, EXOLGAN, con un movimiento de 304.910
TEUs en 1997 y una evolucién del 23,5 % respecto a 1996.

6.1.3. Mercado Central

Situado en La Matanza, es una compleja instalacion con
acceso ferroviario, proximo a importantes ejes viales y al Ria-
chuelo rectificado. Cuenta con una superficie de 220 Ha. con
instalaciones y un area de reserva para expansiéon de 280 Ha.
Mercado concentrador de frutas a nivel nacional, empleado
fundamentalmente por los grandes supermercados, cuenta
con accesos ferroviarios para todos los anchos de via (tres en
Argentina) que nunca fueron utilizados debido a dos proble-
mas basicos:

V¥ a) deficiencias en la cadena del frio
¥ b) oposicion del lobby formado por los representantes
del transporte por carretera

6.1.4. Aeropuerto Internacional de Ezeiza

Construido en la década de 1950 en medio de un terreno
sin edificar de casi 30 km?, localizado en un area semi-rural a
50 km de Buenos Aires, comunicado mediante la autopista
Ricchieri con el micro-centro de Buenos Aires (22 minutos de
viaje en automdvil) y por tren electrificado (desde Ezeiza) con
la estacion Constitucion (42 minutos), el Aeropuerto Internacio-
nal de Ezeiza es de los pocos grandes aeropuertos del mundo
que disponen de tierras adyacentes aptas para su crecimiento
y no es colindante con areas urbanas de alta densidad.

La tendencia actual en grandes aeropuertos es la de im-
plantar verdaderas estaciones aéreas urbanas, orientadas no
s6lo a recibir y organizar el flujo exterior/aeropuerto/ciudad, si-
no a contener y desarrollar en el interior del mismo un numero
mayor de actividades como:

V¥ radicacion de empresas y talleres vinculados a las tec-
nologias aeroportuarias, centros de investigacién y servi-
cios especializados.

V¥ hoteles no sélo de transito sino dotados de servicios ap-
tos para albergar congresos, reuniones de empresarios,
encuentros cientificos;

V¥ zonas para empresas de carga aérea y correos privados
V¥ actividades complementarias de servicios

6.1.5. Amplios terrenos de tradicional vocacion industrial, hoy
semiabandonados pero listos para recuperar una funcién ade-

cuada a los tiempos.

7. OBJETIVOS

Con los resultados de este trabajo se pretende:

¥ 1. Dar respuesta a la necesidad de crecimiento del puer-

. to y del sistema ferroportuario -que prevé ya su colapso

por saturacion aproximadamente en 2003- respetando el
caréacter histérico del crecimiento de la ciudad.
¥ 2. Actuar favorablemente sobre la cuenca del Matanza-
Riachuelo. Potenciar el sur de la ciudad, actualmente dete-
riorado, gracias a las condiciones que relne para desarro-
llarse como eje estructurante de la actividad de transporte
en el area metropolitana.
¥ 3. Reconocer la presencia de una matriz de crecimiento
urbano (una estructura de crecimiento). Esto supone con-
cebir operaciones complejas caracterizadas por:
- estar enraizadas en su entorno,
- estar abiertas a la complejidad de la zona que preten-
den transformar,
- ser capaces de actuar desde un fragmento urbano a
una escala metropolitana o regional.
V¥ 4. Proyectar un salto de calidad que no se contraponga
a la evolucién secular de la ciudad, respetando el modelo
existente, no violentando el desarrollo histérico y cambian-
dolo sin rupturas.
V¥ 5. Contribuir a la modernizacion de la estructura ferro-
viaria, mejorando su eficiencia y su funcién urbana al mis-
mo tiempo.
V¥ 6. La concertacion entre actores de distinta escala de
intereses. Buscar el consenso y construir identificando
los comunes denominadores (vecinos / funcionarios /
concesionarios / grandes inversores / industriales). Ei
modelo de gestién debe apuntar a integrar los mecanis-
mos de participacion. Asi, desde el comienzo del traba-
jo se ha realizado una intensa tarea de reconocimiento
de los agentes implicados, manteniéndose entrevistas
con:
- miembros de asociaciones vecinales;
- legisladores de la ciudad de Buenos Aires;
- funcionarios del Ministerio de Economia a cargo de
la privatizacién de los inmuebles del Estado;
- técnicos e ingenieros de FEMESA? y de FA?®, asi co-
mo altos empleados de las empresas concesionarias
de ferrocarriles y del puerto;
- funcionarios e investigadores de diferentes organis-
mos oficiales dedicados a la ciudad (ATAM*, CPU?,
CONAMBA, PROSURS, oficinas de planeamiento de la
Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires);
- investigadores de distintos centros privados de in-
vestigacién urbana y de estudios ferroviarios.
¥ 7. Mantener una permanente interaccion entre las exi-
gencias de la escala regional y las de la escala de barrio.
La escala de barrio permite recuperar el significado histo-
rico y urbano de ciertos enclaves y preservar los modos
de vida que los caracterizan, mientras la escala regional
permite apreciar en su total complejidad los alcances y
razones de ser de la estructura ferroviaria.
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8. CONCLUSIONES

Las posibilidades de éxito de una intervencién de esta na-
turaleza requiere el conocimiento de la totalidad de los aspec-
tos del problema y de la comprensién de los rasgos distintivos
del nuevo escenario urbano.

8.1. Programa de actuacion

Para ello, una vez claros los objetivos fundamentales, el tra-
bajo debe articularse en tres fases consecutivas:

Fase I: Estudios sectoriales previos

¥ a) evaluacion del incremento probable del intercambio co-
mercial y su impacto sobre el puerto de Buenos Aires;

¥ b) distribucién de cargas y tipo de cargas entre el puerto
de Buenos Aires y otros puertos de la regién (Rosario/La Pla-
ta/Mar de Plata/Montevideo/etc.)

¥ c) origen de las cargas en el puerto de Buenos Aires y mo-
dos de transporte

¥ d) evaluacion de las 4reas necesarias para tareas de carga
y descarga;

¥ ¢) evaluacion de las areas necesarias para satisfacer de-
mandas urbanas.

Fase Il: Descripcion de la Operacion Ferro-Urbanistica
propiamente dicha:

V¥ a) urbanizacion de terrenos ferroviarios vacantes

¥ b) intervencion en las grandes playas ferroviarias conci-
biéndolas como Estaciones de Transferencia articuladas en-
tre si.

¥ c) redimensionamiento de las estaciones ferroviarias y su
adecuacion como Centros de Intercambio Multimodal.

Fase llI: Identificacion e integracion de aspectos
complementarios:

V¥ a) desarrollar una adecuada complementacion
ferrocarril/automotor, que integre las ventajas propias del
transporte automotor (servicio puerta a puerta/posibilidad de
manejo de cargas menores) con las del modo ferroviario;

V¥ b) identificar problemas puntuales del sistema propuesto
(localizacion y caracteristicas de las Plataformas Multimoda-
les, Estaciones de Transferencia de Cargas y Playas de Esta-
cionamiento de Camiones, conexiones con la red capilar de
distribucién metropolitana, etc.);

¥ c) integrar los usos propuestos en los andlisis y previsiones
del Plan de Gestiéon Ambiental en proceso de realizacion en el
area (Secretaria de Recursos Naturales y Ambiente Humano);
¥ d) incorporar en la evaluacién final los costos indirectos o
externalidades que afectan al sistema, tales como impacto

urbano del transito de camiones, incidencia en la infraestruc-
tura vial y el medio ambiente.

8.2. Dificultades para la consecucién del proyecto

La enorme complejidad del escenario en el que se plantea
esta actuacion, con multitud de intereses encontrados, genera
un conjunto de problemas de dificil solucién. A continuacion se
destacan sélo algunos de los aspectos que es necesario tener en
cuenta:

V¥ 1. El proyecto se desarrolla en la “frontera” entre la Ciudad
de Buenos Aires y la Provincia de Buenos Aires. Con gobier-
nos diferentes, de diferente signo politico, la competencia
histérica entre ambos dificulta su entendimiento.

¥ 2. No se advierte una definicién en politica de puertos yen
consecuencia sigue siendo hoy materia de especulacion el
futuro del puerto de Buenos Aires. Este problema se ha visto
acentuado con el reciente traspaso de Dock Sud a la provin-
cia de Buenos Aires, al aumentar asi el nimero de agentes
implicados.

¥ 3. La recuperacién de la funcién econémica del ferrocarril
como transporte de cargas es una empresa en la que estan
empefiados los concesionarios y algunos sectores del go-
bierno, pero se enfrenta a los intereses sin duda muy fuertes
de los representantes del transporte por carretera;

V 4. La existencia de una farragosa superposicién de ofici-
nas y dependencias oficiales dedicadas a los mismos o pare-
cidos objetivos urbanisticos, sin que eso implique coordina-
cién de esfuerzos ni intercambio de informacién y resultados,
hace dificil fundamentar una politica urbana y su incidencia
en la cuestion ferroviaria. Se advierte ademas una fuerte dis-
puta de caracter politico.

V¥ 5. El acercamiento realizado a los distintos sectores impli-
cados (vecinos, funcionarios, empresarios, urbanistas,...) re-
fleja que la falta de un plan director se traduce en un conjun-
to de demandas y propuestas parciales generalmente con-
tradictorias. Cada actor basa su estrategia en el logro de ob-
jetivos inmediatos y aparece, en consecuencia, fuertemente
determinado por el entorno y la coyuntura. Ademas se de-
tecta una desconfianza reciproca entre los distintos grupos y
una escasa percepcién de la importancia del sistema ferro-
viario. @

1) CONAMBA: Comisién Nacional del Area Metropolitana de Buenos
Aires

2) FEMESA: Ferrocarriles Metropolitanos, S.A.

3) FA: Ferrocarriles Argentinos (en liquidacion)

4) ATAM: Organismo estatal de Estudio del Transporte en el Area Me-
tropolitana

5) CPU: Consejo de Planificacion Urbana, cuerpo colegiado de exper-
tos de la municipalidad de Buenos Aires .

6) PROSUR: Programa de Recuperacion del Area Sur de la ciudad,
dependiente de la municipalidad (finalizé o esta finalizando)
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