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INTRODUCCION -~

O

I_as operaciones de recuperacién de 4reas urbanas abanidonadas o
sub-utilizadas constituyen una modalidad destacada del urbanismo
contemporaneo. En particular, el reciclaje de puertos para usos
residenciales, comerciales, culturalesy administrativos alcanzaun amplio
desarrolio enlos paises capitalistas avanzados durante la décadade 1980.
I:n el caso de la Cindad de Buenos Aires esta tendencia se ve representada
por el proceso de reconversion urbanistica del Antiguo Puerto Madero,
iniciado en 1989.

A diferencia de 1as grandes intervenciones de los afios 60y 70, en
tjuc clestado actuaba comoinversor directo, éste aparece ahora impuisando
In produccion del espacio urbano por inversores privados. Esto implicala
melusidn de criterios de rentabilidad: las operaciones deben ser, por lo
mienos, autofinanciables. '

Ahora bien, para determinar el significado social de una operacién
i - neeesaria la identificacién de los sectores que se ven beneficiados o
pirjudicados. En trabajos anteriores hemos hecho algunos avances enesa
ihveeion (Dominguez Roca, 1990a, 1990b, 1992, 1993, 19944, 1994b).
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Aqui interesa un aspecto particular de tales beneficios y perjuicios: la
apropiacién y transformacién de las condiciones de accesibilidad en el
drea objeto del proyecto y sus inmediaciones. Se trata de analizar uno de
los conflictos que esta operacién puede produciro agudizar: el desequitibrio
entre la demanda y la oferta de infraestructuras de circulacion.

En efecto, la transformacion del antiguo puerto implica la
localizacién de un importante volumen de poblacién y empleos en un
sector contiguo al centro administrativo, financiero y comercial de la
ciudad. Las condiciones de accesibilidad -tanto a escala metropolitana
como a nivel del entorno inmediato del sector- aparecen como factor
relevante para el éxito o fracaso de la operacion. Pero al mismo tiempo,
dicha concentracién de poblacién y empleo daré lugar a un considerable
aumentoenlageneracion yatracciénde viajes, empeorandolas condiciones
de circulacién en el centro, ya muy congestionado.

Nuestro propdsito en este trabajo cs analizar el tratamiento de los
problemas de accesibilidad y circulacién cn los diversos documentos que
han ido configurando el actual proyccto de urbanizacién para Puerto

‘Madero desde 1989; y a partir de alli, claborar algunas hipétesis que
ppuedan servir para desarrollar el anélisis de dichos problemas mas allade

los alcances de tales documentos.
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MARCO CONCEPTUA

1.1. Las operaciones de recuperacion de dreas urbanas’

Tanto en Europa y Estados Unidos como en América Latinia, los
gobiernos de las ciudades impulsan proyectos de “recuperacion” de areas
urbanas “abandonadas” o “deterioradas”. Bajo este rotulo se incluyen
operaciones heterogéneas, tanto por su contenido material como por su
significacién social. S

Algunas apuntan a transformar infraestructuras obsoletas de
produccién industrial o de transporte (fabricas, instalaciones portuarias,
estaciones de ferrocarril...) para convertirlas en lugares de consumo
suntuario y de esparcimiento, en ireas residenciales de alta categoriaoen
centros administrativos. C ‘

Otros proyectos proponen reciclar dreas residenciales deterioradas,
para mejorar la calidad de vida de sus habitantes o para restaurar un
putrimonio arquitecténico de valor histérico y cultural. '

Todas estas acciones son presentadas comiotina “recuperacion” de
dichas dreas para “la ciudad™. Se trata de un discurso abstracto, que no
wlentificalos sujetos sociales que “abandonan” o “recuperan” las diversas




10 Luis Javier DoMINGUEZ Roca

fracciones del espacio urbano en cada situacion histdrica concreta. De ahi
que la “recuperacion” pueda aparecer cOmo un interés de “la cindad” en
su conjunto. ’ : S
En trabajos anteriores (19902, 1990b, 1993) hemos propuesto un
esquema conceptual para el analisis de las operaciones de recuperacton
de Areas urbanas “abandonadas” a la luz del concepto de valorizacién del
espacio (Moraes, 1987)%. '
Nuestro esquema propone considerar los siguientes aspectos del
proceso de valorizacién capitalista del espacio urbano: .
- la produccion del espacio, es decir, la transformacién material de la
superficie terrestre por el trabajo humano;
- ¢l uso del espacio, como medio de produccién, de circulacidn y de
consumo, y como medio de gjercicio del poder;
- la apropiacion del espacio, por distintos actores sociales v en distintas
formas. L o _
Términos como “abandono”, “recuperacion” y otros semejantes
pucden ser utilizados criticamente, pero solo en la medida en que se
precise a cudl de los aspectos mencionados se estd haciendo referencia:
al material (produccion del espacio); al funcional (uso del espacio) o2l
espceificamente social (apropiacitn del espacio y del valor glenef_a‘do'fen
¢l espacio). et

STt . S

El estado en la ciudad post-keynesiana

A partir dc la crisis econémica mundial de 1930, los gobiemas de
los paises capitalistas tuvieron que recurrir apoliticas intervencionistas
para salvar la estabilidad del sistema econdmico y social. En s eXpresion
urbana, estas politicas dieron lugar a la formacién de la “giudad
keynesiana”, “del 1ado de la demanda™ (demand-side), segin la eXpregién
de Harvey (1985). B

TERRITORIO N° 9 : : T

Una parte importante de la accion del estado en el proceso de
urbanizacién durante la etapa ““keynesiana” del capitalismo monopolista
dc estado consistié en la creacidn de valores de uso urbanos: vivienda,
infraestructura de redes, equipamiento educativo y sanitario, etc.

Es mirando a esta ciudad que la sociologia urbana marxista francesa
de los afios *60'y *70 desarrolla sus estudios acerca del rol del estado en
lacreacion y manienimiento delas condiciones generales de laproduccion
capitalista, '1a reproduccion ampliada 'de la fuerza de trabajo, los
movirhientos sociales rbanos, etcétera (Castells, 1974, 1983; Lojkine,
1981; Topalov, 1979,1984). - A

Lojkine (1981) se refiere al “financiamiehto piblico-de las
condiciones generales de la produccion capitalista”; en este sentido, el
estado aparecia financiando la produccion de valores de uso necesarios
para el capital en su conjunto y que superan las posibilidades financieras
de cada capital en particular.

El tiempo transcurrido desde entonces nos permite apreciar que la
definicién de estascondiciones generales variaen cadacoyunturahistérica,
no sélo debido a los cambios en las respectivas capacidades de
financiamienté delestado y del capital privado, sino también y sobre todo,
segin los cambios en'las relaciones de fuerza entre las distintas clases y
frncciones de clase. =~~~ 0 T Tt T

En efecto, a partir de 1973 con la crisis del “estado de bienestar” y
Ins politicas Tedistributivas, entra en crisis también €l modelo de
wrhanizacién vigente hastaentonces. Los gobiemnos locales de las ciudades
de los paises capitalistas avanzados tuvieron que maximizar la eficiencia
e las inversiones en infraestructura y ‘servicios. En la “lucha por Ja
Lalirevivenciaurbana”, en el intento de adaptarse alasnuevas condiciones
irundmicas, las ciudades recurren a distintas posibilidades y compiten
fluramente para optimizar su posicién: Harvey sefiala cuatro aspectos de
(i lucha: competencia por 1a division espacial del trabajo; competencia
jwir la division espadcial del consumo; competencia por las funciones de
vonando y competencia por la redistribucion. ' -
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Algunas operaciones de recuperacién parecen estar especialmente
vinculadas con la competencia porla division internacional del consumo:

“E] consumo masivo de los afios *60 fue transformado en el *
consumo menos basadoenlamasay mas discriminante de los
afios >70 y *80. La competencia interurbana por ese délar de
consumo puede ser feroz y costosa. Las inversiones que
hacen a un “buen ambiente de vida” y mejoran la llamada
calidad de vida no son baratas. Las inversiones que tratan de
establecer nuevas pautasen la division espacial del consumo
son notoriamente riesgosas. Sinembargo, lasregiones urbanas
que las emprenden exitosamente se colocan para apropiar
excedentes a partir de la circulacion de beneficios. Y fuertes
coaliciones pueden ser forjadas en pos de tales estrategias.
Terratenientes y propietarios, promotores y financistas,
gobiernos urbanos desesperados por elevarsubaseimpositiva -
pueden unirse con trabajadores igualmente desesperados por
empleosenla prombcjén de nuevasopciones de diversion(de
las cuales Disney World no es mds que un prototipo), nuevos
“consumer playgrounds” (como el Inner Harbour de Balti-
more o el eSqlie'ma de “Docklands” de Londres), estadios
deportivos y centros de.convenciones, marinas y hoteles,
lugares de comidas éxéticvas,‘ instalaciones culturales,etc.La -
construccion de medios vivientes fotalmente nuevos - -
(“gentrification”, “retirement communities”, “villages in the
city”) concuerda con tal programa.” (Harvey, 1985, 215-21 6.
Traduccion nuestra) R ' ‘

[stas nuevas modalidades de produccionde valores de uso urbanos
muesiran que en la ciudad post-keynesiana el estado aparece en la
produccion del espacio urbano, ya no solo como generador de las
condicioncs gencrales de la produccion sino también organizando la
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produccién del espacio como mercancia para larealizacién de un valor de
cambio. Estoimplicaun cambioen los destinatarios del espacio producido
por el estado. El objetivo yano es la reproduccion ampliada de la fuerza
de trabajo sino la produccién de una oferta acorde a una demanda
solvente. '

Las nuevas modalidades que Harvey describe para el caso de los
paises capitalistas avanzados se manifiestan también en el contexto
latinoamericano. '

Crisis, ajuste fiscal ¥ reforma del estado

Las principales determinaciones dé las operaciones dé recuiperacion
de 4reas urbanas en la actual coyuntura de América Latina no se
encuentran tanto en el Ambito local de cada ciudad como eri 1as politicas
n(:pliberales de ajuste fiscal y reforma del estado adoptadas por los
gobiernos nacionales; las cuales responden a su vez a condiciones
impuestas por los organismos internacionales de ciédito, los bancos
nereedores y los gobiernos de los paises centrales.

Estas politicasimplican, ademas de una fuerte reduccién del salario
directo e indirecto, un severo ajliste del gasto plblico y una reforma del
¢stado que incluye reduccion de personal, privatizacion de activos y,
peneralmente, alglintipo de descentralizacién de funciones administrativas
vn el territorio. , R . o o

En cuanto a la relacion entre el gobiemo nacional:y los gobiernos
hienles, estas politicas imphican: o ,

una reduccién de las transferencias monetarias del estado nacional alos
jnveles provinciales y locales;

nii encarecimiento de los bienes y servicios hasta entonces prestados por
t Ftndo, como consecuencia de su privatizacion o por ajuste de tarifas
vl Jos que contintan en manos-del estado; o

finsicrenciade responsabilidadesalos gobiemoé localesen laprestacion
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de servicios educativos, asistenciales, de transporte, etcétera.
. eventualmente, aunque no necesariamente, esta descentralizacién de
funciones puede implicar también la transferencia de ciertos recursos al
gobierno local: infraestructura, ingresos producidos por la prestacion de
servicios, etc. _ '
- profundizacién de las desigualdades eéntre diversas regiones y ciundades
como consecuencia de la transferencia desigual de funciones y recursos.
- creacion de marcos juridicos posibilitando que los gobiernos locales
encaren 0 participen en la privatizacion de activos publicos del estado
nacional. |
Los efectos de todos estos cambios en el &mbito local dependeran
de losrecursos disponibles localmente, incluyendo aquellos que pudieran
obtenerse como consecuencia del proceso de descentralizaciondel estado.
La accion de los gobiernos Jocales dependerd tanto de 14 magmtud
y caracteristicas de los recursos disponibles como de la orientacion
politica y social de la gestion. En este marco, las operaciones de
recuperacion pueden aparecer como manifestaciones locales del proceso

de privatizacién o como intentos de realizar una politica redistributiva.

i .

Recuperacién, privatizacién, redistribucién .

Podemosesbozar losrasgosprincipalesdedosmodalidades distintas
de las operaciones de recuperacion de areas urbanas en el actual contexto
Jatinoamericano. Estasmodalidades no sonnecesariamente contradictorias
entre si atin cuando sus objetivos y procedimmientos parezcan oponerse.

Ambas constituyen respuestas a la crisis y a las diﬁcultade_‘s
financieras de los gobiemos locales. U A

Enlaprimeramodalidad, que lamaremos “privatizadora” €l objetivo
fundamental es ampliar los ingresos fiscales, através de la ventade tierras
¢ inmuebles piblicos y de la generacion de actividades capaces- de
producir excedentes apropiables a traves de la recaudacién impositiva.

TERRITORION®9 15

- Dadas las actuales condiciones del capitalismo en América Latina
estas actividades son las que se vinculan con el consumo suntuario de los
sectores econdmicamente mas poderosos, incluyendo funciones
residenciales, comerciales y de servicios.

En la segurida modalidad se apunta a paliar los efectos de la crisis
generando vatores de uso destinados a satisfacer necesidades basicas de
sectores populares, en especial a través del reciclaje de viviendas
deterioradas. Esta-modalidad “redistributiva” tiene como particularidad
el intento de minimizar €l aporte de fondos por el gobierno local. Esto
implicadiferencias importantescon las politicas urbarias de redistribucion
basadas en la expansion del gasto piiblico durante la etapa keynesiana.

‘Pese a sus diferencias ambas modalidades pueden presentarse
simultdneamente en distintos proyectos derecuperacion encarados porun
mismo gobierno local. Incluso, operaciones claramente “privatizadoras™
pueden ser justificadas en términos de redistribucion, enlamedidaenque
las mismas petmitirian generar ingresos fiscales que podrian emplearse
¢n politicas sociales. ' ' o

Enlaciudad de Buenos Aires, la fallida gestion municipal de Carlos
Grosso(1989-1992) encaro diversas operaciones derecuperacion. Algunas,
como el proyecto de reciclaje y urbanizacion del Antiguo Puerto Madero
.con una fierte participacion del estado nacional- se encuadraban
nitidamente en la modalidad “privatizadora™; otras, como ¢l programa
“Recup-Boca” (compray restauracion deinquilinatos por la municipatidad
¢onaporte monetario y participacion enla gestién por parte delos actuales
inquilinos) podrian incluirse en la vatidnte “redistributiva”.

Finalizado el pritherperiodo presidencial de Carlos Merierm (1989-
1995), durarite ¢l cual se sucedieron tres intendentes en'la ciudad de
luenos Aires, el proyecto Puerto Madero ha recibido na cuaritiosa
Inversion y se encuentra muy -avanzado; por el ‘contrario, ¢l Programa
Recup-Boca sélo concretd ef reciclaje de unos pocos conventillos.

Si bien estos proyectos no iesultan facilmente comparables debido
i 0 distinta magnitud, la desigual atencion que han recibido es un
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indicador delas prioridadesefectivas del gobiemonacional y sus delegados
al frente de 1a municipalidad de Buenos Aires®. - -~ ©

Operaciones de recuperacion y accesibilidad |

La accesibilidad ésun componerte esencial del espacio urbano.
Todo proyecto urbanisticorequieréuncuidadoso analisis de lascondiciones
de accesibilidad que posibilitdran su'éxito o fracaso y del impacto que 5u
realizacion podra tener sobre esas condiciones, tanto en el 4rea que-es
objeto del proyecto como en'sus inmediaciones. o S

La légica de la produccion capitalista del espacio, signada por la
busqueda del maximo beneficio individual, determina que los invefsores
privados tengan siempre en cuenta el primer aspecto,'ya qué 1a posicion
relativa de un inmueble en el espacio urbano pesa fuertemente én la
ecuacion costo-beneficio a la hora de realizar un valor de cambio. - .

Por el contrario, el impacto que un proyecto puede tener en su
entomno rara vezes intemalizado en los costos del agente constructor o
inmobiliario. Estos actores. se.benefician por las condiciones de
accesibilidad del fragmento urbano donde actiian, pero no asummen los
costos del desmejoramiento de¢ esas mismas condiciones’ como
consecuencia de la congestion;, nitampoco se hacen cargo del efecto de
los accidentes y la contamiinaciéri sobre-las condiciones de habitabilidad
en el entomo. - T : S

Es poco probable que lasemipresas privadas se hagan cargo de estos
problemas por iniciativa propia. Es el ‘estado’ quien debe asumirlos, en
forma directa o indirecta. Cuando la gestion del estado apuntaa organizar
la produccion del espacio como’ mercancia, cormre el riesgo, de -imitar
modalidades del sector privado, dejando de lado sus responsabilidades
especificas. - o

Este parece ser el caso en algunas operaciones dée-recuperacion
dondce Ja problemética de accesibilidad y circulacion es tenida encuenta

TERRITORION®°9 . .17

como condicién de rentabilidad pero no como factor de impacto e ei
medio urbano. =~ . , ‘.

En este trabajo consideramos el modo en que esta problematica es
tratada por los sucesivos documentos urbanisticos que han dado forma al
actual proceso de reconversién del Antiguo Puerto Madero. Antes de
entrar delienoen eltema, esnecesario considerar algunos aspectos acerca
de laubicacion del 4rea y l1os antecedentes histdricos (lejanos y recientes)
del actual proyecto de reciclaje y urbanizacion. '

1.2. Puerto Madero: ubicacion y antecedentes .- ...:" . " Dt
Un puertoen la puerta

Puerto Madero &sté situado jurito. al aréa central de la ciudad de
Buenos Aires, cerca de la Casa de ‘Gobiemo, los ministerios, la zona
bancaria y las sedes de las principales empresas argentinas y extranjeras
(ver mapas 1; 2 y 3). Tierie una extension total de 178 Ha, de Jas cuales
39 cortesponderi alos “diques”™ (d4rsenas reétangulares a lo largo-de las
cuales operaban los buques). Las 139 hectaréds restantes se repértén en
dos sectores diferenciados segiin su ubicacién, al este o al-oeste de los
diques. S e e e B
El Sector.Oeste (45 ha).es el que tiene vinculacion més il y
directa con el centro de la ciudad, atn cuando el trazadd de las vias del
fetrocarril y de la futura autopista’ Buenos Aires-La Plata .puedan

obstaculizar en alguna medida dicha vinculacién. . ~ "¢ .
Es una larga y‘angosta franja, 2 10 largo:de:la cual se tbican 16
untiguos galpones dé ladrillo, de gran-valor.patrimonial, que a pattir de
1091 han sido vendidos a empresas privadas 'y estan siendo reciclados
pirn usos comerciales, educativos y residenciales. . .~ * . v
Fl Sector Este ¢és mucho mas extenso (94 ha), pero su ubicacién
ivnjiecto a la cadena de diques desmejora notablemente 1as cobdiciones
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de acceso, yaque el pasodeunoaotro sector sblo puede efectuarseatravés
de los cinco puentes que cruzan los canales que unen los diques entre si
(ver mapa 3). Existen algunos edificios de valor, aunque no tantos como
en el Sector Oeste.

Cien afios de proyectar

Puerto Madero fue construido a fines del siglo XIX, con asistencia
técnica y financiera inglesa, como requerimiento indispensable del
desarrollo capitalistaagroexportador de1a Argentina, luego de prolongados
debates en torno a los diversos proyectos propuestos (Scobie, 1977, pp
91-118).

Este puerto presenté problemas operativos desde su inauguracion;
pronto resultd insuficiente para el movimiento exportador-importador y
hacia la segunda década del siglo XX ya era técnicamente obsoleto. En
1926 entré en servicio Puerto Nuevo. Desde entonces se sucedieron
numerosos proyectos para laurbanizacion del antiguo puerto y casi todos
los plancs ¢laborados paralaciudad de Buenos Airesincluyeronestaidea.

Entre los planes urbanos que contienen propuestas especificas para
el 4rea de Puerto Madero se destacan los siguientes (SCA-MCBA, 1991,
pp 33-37):

- el “Proyecto organico para la urbanizaciéon del Municipio”, realizado
durante la gestién del intendente Carlos Noel (1925);

- el proyecto del ingeniero Briano (principios de la década de 1930);

- el plan de Le Corbusier (1938);

- ¢l plan elaborado por la Organizacion del Plan Regulador de la
Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires (1962);

- el Esquema Director Afio 2000, publicado por la Oficina Regional de
Desarrollo del Area Metropolitana del Consejo Nacional de Desarrollo
(1969);

- el Plan de Renovacién Urbana de la Zona Sur de Buenos Aires, (1971);

J
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- el proyecto Ensanche del Area Central (1983);
- el diagnéstico elaborado en el marco del Convenic Facultad de
Arquitectura y Urbanismo (UBA)/Secretaria de Estado de Transporte
(1985).

En el punto 2.3. de este trabajo consideramos algunos aspectos de
estos planes, especificamente vmcu]ados con la problematica de
accesibilidad y circulacion.

Puerto Madero en los noventa

En noviembre de 1989 un decreto del Poder Ejecutivo Nacional
creé la Corporacién Antiguo Puerto Madero, a la cual se le fueron
transfiriendo los terrenos anteriormente afectados a la Administracién
General de Puertos (AGP). La Corporacién es una Sociedad Anénima que
tiene por objeto la urbanizacion del 4rea. Sus Unicos accionistas son la
Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires (MCBA) y el estado
nacional; éste Gltimo tiene mayoria en el directorio.

En virtud de un convenio preexistente, firmado en 1985 entre la
MCBA y el Ayuntamiento de Barcelona, se encomend6 a un equipo
cataldn la elaboracién del Plan Maestro para el 4rea de Puerto Madero.
Este primer Master Plan fue presentado publicamente en la Sociedad
Central de Arquitectos (SCA) a fines de julio de 1990. El plan recibio
criticas y objeciones, no sélo de arquitectos y urbanistas sino también de
los anti guos usuarios del area. Estascriticas y objeciones puedenresumirse
del siguiente modo (SCA-MCBA, 1991):

“a) Desde el momento que no es objetivo principal de la
Corporacion Antiguo Puerto Madero atender alasnecesidades
de espacios de operacion que requiere el puerto de Buenos
Aires se objeta que no atendia debidamente las perentorias
demandas de superficies que requiere dicho puerto.
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b} el grado de ocupacién edilicia

¢) la dificultad de compatibilizar el inténso acceso vehicular

que generaria el 4rea con la permanencia de la circulacién

nautica a través de los cuatro diques;

d) el costo de intentar una prolongacién del eje péatonal

Avda. de Mayo que en este proyecto presupone un
- desplazamientoa -2.00 metros tantodela proyectadaautopista

Buenos Aires-La Plata como de la necesaria conexién de

cargas del ferrocarril sur con Puerto Nuevo; y la necesidad de

encontrar actividades simbélicas que lo justifiquen.

e) No se contemplan las reservas necesarias de superficies

verdes recreativas .y deportivas reclamadas por todos los

planes formulados ltasta la fecha para Buenos Aires.

f) Diferencias tespecto a los mecanismos de gestion, su

desarrolloen etapas y ofertade tierras™ (SCA MCBA, 1991,

pag.38).

A partir de estas criticas se inici6 un proceso de negociacion entre
la MCBA y la SCA. Este proceso desembocé en la sanciéon de la

Ordenanza 44945 por el Concejo Deliberante de la Ciudad de Buenos'

Aires (2 de mayo de 1991). Esta ordenanza aprueba la zonificacién del
Sector Qeste e instruye al Departamento Ejecutivo de la Municipalidad
para organizar, junto ala SCA, un Concurso de Ideas para el conjunto del
arca. Las Bases de dicho concurso contienen valiosa informacién sobre
el arca y sobre los antecedentes del provecto (SCA-MCBA, 1991).

En el Concurso fueron premiados tres trabajos y otros tres recibieron
mencién’. Representantes de los tres equipos premiados y técnicos de la
MCBA pasaron a formar un nuevo equipo, responsable de elaborar un
nuevo Anteproyecto de Urbanizacion dentro de las paiitas establecidas
por las Bases del Concurso.

Paralelamente comenz6 la licitacién de cinco galpones frente alos
diques 3 y 4, los cuales fueron adjudicados en diciembre de 1991,
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obteniéndose ingresos superiores a los previstos (Dominguez Roca,
1992b).

Durante 1992 se presentd el nuevo Anteproyecto (CAPM-MCBA,
1992) y se continud con el proceso de licitacion v pre-adjudicacion de las

restantes parcelas de] Sector Oeste, correspondientes a los galpones

situados frente a los diques 1y 2 y a las cabeceras Norte y Sur. La
zonificacidn correspondiente a estas parcelas fue aprobada porel Concejo
Deliberante en la sesion del 5 de agosto de 1993.

El disefio urbanistico correspondiente al Sector Este (Distrito U11
Zona Sur) fue aprobado por el Consejo Asesor de Planificacién Urbana
ylaSubsecretaria de Desarrollo Urbano delaMCBA, mediante resolucién
Ng1-SSDU-CAPU del 22 de agosto de 1994, publicada en el Boletin
Municipal ocho meses después (MCBA, 1995). ' .

Cabe agregar que en mayvo de 1993 el pre51dente Menem anuncio
la decisién de construir una Ciudad Judicial en Puerto Madero. Esta se
ubicaria en el Sector Este, en la interseccion de las avenidas Belgrano y
Costanera Sur, de acuerdo con lanormativa propuesta porel Anteproyecto
de 1992 (Dlstnto Equipamiento Central) :

1.3. Fuentes analizddas ¥y pregunt&s

Alo largo del proceso reseflado en el punto antenor se producen los
tres documentos cuyo analisis <en lo que se refiere a los problemas de
accesibilidad y circulacidén- constituye el objeto principal de este trabajo.
Estos documentos son: S . :

- Plan Estratégico para el Antiguo Puerto Madero
(Consultores Europeos Asociados, | 990).Es el Master Plan elaborado
cn el marco del convenio de cooperacién entre la MCBA y el
Ayuntamiento de Barcelona. Referencia abreviada:“MP90”.
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- Bases para el Concurso Nacional de Ideas para Puerto Madero
(Sociedad Central de Arquitectos - Municipalidad de la Ciudad de
Buenos Aires, 1991). Referencna abreviada: “Bases91”

- Anteproyecto Urbano para Puerto Madero 3
(Corporacion Annguo Puerto Madero Mumc1pa11dad dela Cludad de
Buenos Aires, 1992) Referenma abrevnada “AP92”

f""l" .

Orgamzamos el anahsls de estos documentos en forma transversal
partiendo de una serie de preguntas y considerando el modo en que son
respondndas por cada una de las fuentes. Estas preguntas son las 31gu1entes

- ¢Cuales son las caracteristicas de cada propuesta en cuanto a tlpos e
intensidad de uso del suelo? (punto 2.1) -

- {Qué lugar otOrga cada documento a las cuestiones de acces:blhdad y
circulacion entre los: objetlvos y problemas generales de] recwlaje del
area? (punto 22y

- ; Qué antecedentes mternacmnales y locales consideran? (punto 2 2 3)

- ;Como evalan las condiciones de accesibilidad del 4rea a escala
metropolitana? ;Qué propuestas plantean para mejorarlas? (punto 2.4)

- Considerando la escala local, ;Como caracteriza cada documeénto el
problema de los accesos a Puerto Madero, qué barreras detectan y qué
soluciones proponen? ;Qué condiciones ofrece el drea para la c1rculac1on
interna? ; Qué incidencia podran tener ‘actividades pre- ex1stentes ajenas
a los objetivos del proyecto” (punto 2.5) o :

- ;Consideran los documentos el 1mpacto que la urbanizacién del 'érea
puede tener sobre la circulacién en el entorno? ;Ofrecen elementos que
puedan utilizarse paraevaluarestos 1mpactos’7 Que estimaciones efectiian
sobre generacién, produccion y atraccién de vna_]es en el area‘? (,Cual es
}a validez de estas estimaciones? (punto 2.6. y anexo l) L

La hipotesis general que orienta nuestra pesquisa' es que el tip‘b de
produccién del espacio que se estd desarrollando en el area de Puerto
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Madero implica la adopcién de criterios de rentabilidad por parte del
estado; en lo que respecta a la problematica de la circulacién, esto se
traduce en un tratamiento que tiene en cuenta a la accesibilidad como
condicién para el desarrollo del proyecto, pero no considera los impactos
que ¢éste puede ocasionar sobreesas mismas condiciones de accesibilidad.
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.............

‘EL TRATAMIENTO DE LOS PROBLEMAS DE
ACCESIBILIDAD Y CIRCULACION EN LOS DOCUMENTOS
DEL PROYECTO o

Y L
. -

2.1. Usos del .s'*uelo‘ propuestos

Para contextualizar el analisis del modo en que cada documento
trata los problemas de accesibilidad y circulacién es necesario comen;ar
por una caracterizacion de las respectivas propuestas de uso del suelo, v
quc la cantidad de viajes produc:1dos o atraidos en un fragmento urbano
depende basicamente de las actividades que alli se desarrollan.

En uii frabajo anterior (Dominguez Roca, 1993) ensayamos una
comparaciori entre las propuestas de uso del suelo contenidas enel Master
Plan de 1990 (MP90), las Bases del Concurso de Ideas de 1991 (Bases91)
y ¢l Anteproyecto Urbano de 1992 (AP92) Los datos’ basmos de-esta
comparacién se vuelcan en los cuadros 1'a8. :

Cabe sefialar que las propuestas de uso del suelo de los’ dlstmtOS'
documentos no son estrictamente comparables entre si, por dos motivos:
en primer lugar, porque'el drea total considerada en Bases91 y AP92 no
cuincide exactamente con la de MP90 (ésta incluye los espacios verdes
y vinles de Ja Costanera Sur); en segundo lugar, porque las categorias
wtilizadas para clasificar los usos no son idénticas en los tres documentos.
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a) Superficie a parcelar, espacios verdes y circulacion

Los cuadros 1 y 2 presentan las distribuciones de usos propuestas
por MP90 y Bases91, respectivamente. En el cuadro 3 se establecen
categorias que hacen posible una comparacién entre 10s valores
proporcionados por ambos documentos. Los datos de esta comparacion
se presentan en el cuadro 4. _ .

Alli se observa una diferencia de 52,27 hectareas en la superficie
total considerada; esta diferencia debe ser restada de los espacios verdes
y viales considerados en €l Master Plan,.correspondiendo en su mayor
parte a la Costanera Sur. P o

La superficie destinada a ser dividida en parcelas es, en ambos
casos, de unas 60 hectareas. :

Fn el cuadro 5 se presentan los resultados de restar.ala superficie
total de MP90 las 52,27 Ha antes mencionadas. Se puede observar que la
distribucion del total resultante entre superficie parcelaria por un lado y
superficie verde y vial por otro, es practicamente igual en MP90 y
Bases9l. . . . L
' En conclusion, es evidente que el Concurso de Ideas no intentd
cambiarsustancialmente larelacidonentre espacio verdey superficietotal,
alin cuando este aspecto fue uno de los que mas criticas acarreé contra el
primer Master Plan, tal como hemos vistoenel punto 1.2 de este trabajo’.

Por su parte, AP92, mantiene la relacién entre superficie parcelaria
y superficie destinada a espacios verdes y circulacion establecida por
Bases91. El cuadro 6 muestra los valores correspondientes para el Sector
Este. Cabe aclarar-que 1a informacion contenida en AP92 se refiere

solamente a este sector, qué por otra parte es el de mayor interés en este

purifo, ya que por sus dimensiones y caracter{sticas presenta menos
restricciones para la creacion de espacios verdes ¥ para €l disefio de lared
vial. Lamentablemente, AP92 no desagrega estos dos usos entre si,
reuniéndolos en el item “superficie verde, éél]és y pas:eos"’;(CAPM-

MCBA.1992).
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b) Superficie a edificar

- Atin cuando el Concurso de Ideas no aumentd sustancialmente la
S'upe.rﬂcie destinada a espacios verdes, debe reconocerse que establecio
una qn_portante’disminucién en el grado de ocupacion de las parcelas.

‘ Al respecto, MP90 preveia un total de 3.287.348 m2 cubiertos, de
los cuales 3.033.505 se ubicaban en los recintos 1 2 4, equivalentes al
gector Este de Bases91. El resto correspondia a los galpones dei Sector

gste. . ' '

Porel contrario, Bases91 prevé 1.049.600 m2 cubiertos enel Sector

Estey 346.152 enel sector de los galponesé, de modoque el total sereduce
a 1.395.752 m2 cubiertos. ' ‘ L e

AP92 propone una superficie cubierta de 1:584.219 m2 para-el
Sector Este; si le sumamos el valor calculado por Bases9) ‘paré el Sector
Oeste dbtenemos un total de 1.930.371 m2”. :

o La cantidad de metros cuadrados cubiertos a construir adquiere
significado cgahdo"sé consideran las actividades previstas para el area.

~

¢) Usos en superficie a edificar

El cuadro.7 presenta la distribucién entre ‘distintos usos de 1a
Ruperﬁciecubi_erta segunMP90. Elcuadro 8 contiene lamismia informacién
respecto a AP92 (en este ultimo-solo se considera el Sector Este). -

Las actividades correspondientes a estos usos darian lugaf a una
poblacién permanente y temporaria; MP90 estima en 10.000 la cantidad
tle unidades rf_:sidencialé's a crear. El embléo gene’radb durante el proceso
de reconversion (en el sector construccidn y ramos relacionados) seria de
tnas. 10.000 personas, mientras que los usos y-aciividades que se
luenlizarian posteriormente darian una. cantidad de 50.000 empléos
jormanentes. Pot su parte, AP92 calcula una poblacién permanente de
11920 habitantes y un nimero de 46697 empleos. .= = - -

LN
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Atncuando los valores propuestosen Bases91y AP92 son inferiores
4 los estimados en MP90, esta cantidad de empleos y poblacidénresidente

. i el drea dard lugar a undesequilibrio entre la demanda de viajes diarios

¥ la oferta de infraestructura y servicios de transporte que se traducira en
un aumento de la congestion del transito en el area central de la ciudad,

" especialmente en las inmediaciones de los accesos a Puerto Ma!d.er-o
" (Brasil, Estados Unidos, Belgrano, Perén, Cérdoba)t. El andlisis

correspondiente se desarrolla en el punto 2.6 y en el anexo 1 de este
trabajo.

2.2. Los problemas de accesibilidad y circulacion entfe los objetivos y
problemas generales de la urbanizacion '

De acuerdo con la hipotesis’ enunciada en el punto 1.3., los
documentos analizados se interesan en-la accesibilidad como factor
condicionante del éxito o fracaso del proyecto, perc no consideran el
impacto que la realizacién de éste puede tener sobre la circuijac‘ién_en el
entorno urbano y en definitiva, sobre esas mismas condiciones de
accesibilidad. . o =

Siguiendo aBases91 podemos diferenciarunaescala menopolxtaqa
o “regional” y una escala “local”, término con el cual se hace referencia
a los accesos a Puerto Madero y a la circulacién dentro del area afectada

" al proyecto.

Ei area objeto del proyecto tendria, entonces, una adecuada

~accesibilidad a escala “regional” (en relacién al conjunto del area
- metropolitana), peroal mismotiempo presenta problemas deaccesibilidad
. a escala “local” (en relacién a su entorno inmediato). Esta paradoja se
. debe'aund serie de infraestructuras detransporte (existenteso proyectadas)
- que pueden facilitar la conexién del sector con lugares alejados pero

también obran como “barreras” que se interponen entre Puerto Maderoy
el centro actual de la ciudad.

ZERRITQRION®S " __ 7 29

MP90

En ¢l punto 5 del Master Plan de 1990 (Consultores Europeos
Asociados, 1990) se exponen los “Objetivos especificos del plan”: Su
redaccion frasiuce cierta confusion entre Jos problemas que se intenta
resolver y las soluciones -fisicas- que se proponen. De este modo, enlugar
de enunciarse en modo infinitivo o subjuntivo, los objetivos se presentan
en forma de titulos, frases no verbales como “Puerto Madero, fachada‘de
la ciudad al rio” 0 “La Costanera de nuevo como espacio-verde principal
de ta ciudad”. (Consuiltores Europeos Asociados, 1990, pp 24-25).

Pese a lo anterior, estos “objetivos” nos permiten tener una idea de
1as preocupaciones principales de los proyectistas. Entre os doce objetivos
uno se refiere especificamente a la accesibilidad: R

“Sistema de accesibilidad propio: el desarrollo de una-pieza
de esta envergadura. exige ‘1a definicién de un sistema de
accesibilidad potente para que se produzca en coherencia con
el sistema estructural de Buenos Aires. La definicién de'dos
grandes puertas de enirada a Norte y Sur de Puerto Madero, -
permiten su conexion con el sistema regional. Los pasos en
los diques centrales facilitan 1a conexidn con la cuadricula
urbana existente. El sistema de transporte subterraneo puede
prolongarse “hasta el ‘sector, y el transporte ensuperficie
puede wtilizar los circuitos principales. En cualquier caso es
muy importante conseguir una buena continuidad de acceso
con la ciudad existente y especial cuidado debe introducirse
enel trazado de Jaautovia o autopista La Plata-Buenos Aires
-entre ciudad y galpones- para evitar que signifique un
“corte” -entré el centro existente y el nuevo centro. La
experienciainternacional demuestra quéeste elémento’puede
ser critico en el buen desarrollo del sector” (Consultores
Europeos Asociados, 1990, p 25)
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E} parrafo citado es una buena muestra de la confusion entre
“objetivos” y “propuesta” alaque antes hicimos referencia. Sin embargo,
proporciona una idea del modo en que MP90 concibe los problemas de

accesibilidaddel area; el acento estéd puestoenla AutopistaBuenos Aires-
La Plata como posible barrera entre Puerto Madero'y el resto delaciudad.

BASES 91

En las Bases del Concurso de Ideas (SCA-MCBA, 1991) se hace
una resefia de Josprincipales “problemas del emprendimiento”, entre }os
cuales hay varios relacionados con la accesibilidad y la circulacion:

«_}as restricciones al acceso vial que impone la existenciade
los puentes giratorios necesarios al mantenimiento de una
circulacién fluvial (...) inter-darsenas Norte y Sur (...); - - -
-lanecesidad de resolver en forma satisfactoria el encuentro
del transito Oeste-Esté 'y viceversa que generaria €l
emprendimiento con la Autopista Buenos Aires-La Plata y
con las vias de! ferrocarril que lleva las cargas al puerto.
) -~ S .
-lanecesidad de mantener para usos portuarios(...) e} borde
Este del dique 4 y el 4rea anexa al puesto 6 de Dérsena Norte
- la necesidad de mantener en operacién la fabricacién de
harinas en el importante predio, frente al Dique 3, que ocupa
Molinos Rjo de la Plata (...) genera un intenso transito de
camiones, circunstancia poco favorable para las nuevas
actividades terciarias que se.imaginan para e} area” (SCA-
MCBA, 1991, p 68) a
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Hacia el final de las Bases, luego de enunciar los objetivos del
Programa Indicativo, se realiza la siguiente afirmacion:

“De los objetivos precedentes se infiere que se trata de
conformar para la ciudad un sector singular anexo a su area
central, de caracter predominantemente piblice, que gozara
de una moderada accesibilidad- pero .que, por su misma
centralidad, es apto para alojar diversos tipos de actividades
terciarias y su acompafiamiento residencial” (SCA-MCBA,
1991, p 86; subrayado nuestro)

Estas citas muestran que Ja vision de esta problematica en Bases91
ecsmés amplia que en MP90; asimismo, los problemas parecen estar mejor
identificados y mejor diferenciados de las propuestas que intentan
resolverlos. : LI S

El Anteproyecto Urbanopara Puerto Madero, elaborado a partir del
Concurso de Ideas (CAPM-MCBA, 1992) es el tmico de los tres
documentos analizados que relegaa un segundo ‘plario 10s problemas de
accesibilidad:

“E} {inico aspecio critico [...] €5 ¢! d& dccesibilidad para los
vehiculos privados, pero timbién fuerza és reconocer que la
historia reciente ha demostrado que los centros urbanos, para
ser realmente taies, deben’ consérvar un cierto grado de
dificultad frente a dicha accesibilidad. La demolicion de la
autopista elevada sobre 12 costa de} Rio Hudson, en Manhat-
tan y la del distribuidor de Atocha en'Madrid, junto’con el
emprendimiento de un Area-Central én Los Angeles,

e TITTTIF
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inaccesible al automévil privado, prueban el aserto anterior.
En consecuencia, en un Area Central no es posible absorber
la demanda total de acceso vehicular como se lo hace para
supermercados y shoppings. Un tejido de autopistas e islas
rodeadas de enormes playas de estacionamiento €s una no-
ciudad. Por lo tanto, el grado de accesibilidad de un centro
debe determinarse en funcion de una politica urbana y no de
una cuantificaciéon de la demanda”(MCBA -CAPM, 1992,
parte F) :

La congestion aparece asi como costo necesario, hasta deseable,
para que el centro pueda “ser tealmente tal”. ‘

2.3. Antecedentes considerados

Mientras MP90 considera antecedentes internacionales sobre
operaciones de reciclaje de puertos, Bases91 y AP92 consideran
antecedentes locales sobre proyectos para Puerto Madero.

2.3.1. Antecedentes i'nternacibnéles

MP90 analiza la“relacién Puerto-Ciudad” consnderando la p051c16n
relativa de cada puerto respecto a la ciudad y la existencia de grandes
obras de infraestructura que puedanactuar como barreras obstaculizando
dicha relacion. oo

En relacion al primer aspecto MP90 distingue tres situaciones:

a) “El puerto es un elemento con imbricacién posible pero no directa”
(Burdeos, Rotterdam, Amsterdam, Sevilla)

b) “El puerto es el frente de agua natural de la c1udad” (Napoles
Baltimore, Puerto Madero, Barcelona, Toronto, Génova, Marsella
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Amberes)

¢) “El puerto es una pleza aparte que puede vincularse a la ciudad si el
proyecto de transformacion lo consigue™ (‘Docklands’ de Londres;
Glasgow; Osaka)

Encuantoal segundo aspecto (las grandes obras de infraestructura),
sefiala que “los grandes flujos transversales entre ciudad existente v
puerto han establecido barreras dificiles en esta relaciéon”, eitando los
¢jemplos de Manhattan, San Francisco, Boston, Génova, Marsella,
Toronto. En los casos de Boston y San Franeisco “el efecto corte legaa
sertanimportante que(...) las decisiones de demolicién de estos artefactos
(..) han sido ya tomadas™ (Consultores Europeos Asociados, 1990, p 6).

La referencia implicita al caso de Puerto Madero es bastante clara
y resulta coherente con el énfasis dado al problema planteado por el
trazado de la Autopista Buenos Aires-La Plata.

2.3.2. Antecedentes locales
1 .

Tanto las Bases del Concurso de Ideas como el Anteproyecto -
Urbano de 1992 consideran proyectos anteriores para Puerto Madero.

Bases9] realiza una resefia de las principales caracteristicas de los
diversos proyectos que histéricamente se fueron sucediendo para el 4rea
(SCA-MCBA, 1991. pp 33-38). De esa resefia extraemos los aspectos
directamente relaclonados con los problemas ‘de accesibilidad y
circulacion: ‘

I'royecto del Ingeniero Briano (comienzos de la década del *30)
Propone desagotar los diques dando luaar aunasolucidn ferroviaria y de
vilacionamiento a bajo nivel.- '

Iun MCBA 1962 (OPRBA)

Fl plan elaborado por la Oficina del Plan Reoulador de Buenos Aires

. -:uu:n-uluhﬂi“u“‘mm
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proplmalaehnunacnon delosdiques, aparemendo ‘firmementeestablecida
la futura creacidn de la ‘autopista costera’, concertada en ese entonces con
las autoridades de Vialidad Nacional como autopista elevada”.

Esquema Director ario 2000
Las Bases citan textualmente algunos fragmentos de este informe,

. publicado en 1969 por la Oficina Regional de Desarrollo del Area

Metropohtana del COIISCJO Naclonal de Desarrolio (ORDAM/CONADE)

-“Esta nueva orgamzacxén espacial propuesta comporta la

" incorporacion de un elemento que faltahoy en su estructura:

© un gran espacio peatonal, libre de las restricciones que

. ‘imponeel trénsito(...) Esta voluntad de confirmar, de reforzar
. . latendenciahistérica del areacentral delaregion metropolitana’

a desarrollarse dentro de su area geograficaespecificaconduce

de inmediato aevocar la generacion de dificultades en cuanto
acondiciones deaccesibilidad” (citadoen SCA-MCBA,1991) -

Luego de la cita anterior, las Bases continfan su resefia del Esquema
Director Afio 2000 conuna lista de lasimportantes obras de infraestructura
que’ déberian mejorar la accesibilidad del area segin dicho Esquema.
Estasincluian la instalacion de una estacion central de la proyectada Red
Expreso Regional (RER) bajo el eje Alem-Colon; la autopista costera
elevada; la expansién de las lineas de subterrdneos C y E hacia Puerto
Madero; v la prolongacion de-las avenidas transversales Cordoba, de
Mayo e Independencia, cruzando sobre nivel el par formado por las
avenidas Alem-Colén y Madero- Huergo

Plan de Renovacion Urbana de la Zona Sur de Buenos Aires (1971)

Propone “dotar de buena accesibilidad a las nuevas dreas administrativas
en Puerto Madero con la prolongacion del subterraneo-B™ y ratifica “la
autopista costeraelevada como gje de vinculacionregional Tigre-LaPlata™.
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Proyecto Ensanche del Area Central (1983)
Las Bases sefialan que en este proyecto

“los accesos al 4rea estarian servidos por una extension del
sqbferrz’méo,‘ por una decidida prolongacién de las cinco
'avepidas‘ transversales y por un enlace desde dentro del area
conlas autopistas 25 de Mayoy la futura Costera. Estailtima
‘circularia junto ‘con el ferrocarril de cargas en bajo mvel y a
itrmchera ablerta” (SCA- MCBA 1991y - v oo :
.
Comemo entrelaF. acultaddeArquzrectura ¥ Urbamsmo de la Umverszdad
de Buenos Aires y la Secretaria de Transporte (1985)
£n el trabajo realizado en el marco de este convenio se descana una
alternativa que presuponfa una ocupacién maxima del terreno con usos
terciarios de alta densidad por no satlsfacer buenas condiciones de
accesos e mfxaestructura en general.

AP92 . .

El Anteproyécto tambnen reahza uha revxsxén de los proyectos
anteriores para Puerto Madero, que en lineas generales.coincide con la
desarrollada en Bases91. En lo que se refiere a Ia problematica de la
nccesibilidad y Ia circulacion, el inico caso donde aparecen elementos de
interésnomencionados porBases91 esenlaresefiadel proyecto “Ensanche
Arca Central” (1983) Al respecto AP92 1ncorp0ra los s1gu1entes
clementos: . . : .

“Los 5.000.000de m2 del programa adoptado dan paradiluir -
(por lo mernos en.el “cash flow” presentado) obras de
infraestructura impresionarites, que resuélvén uno de ios .
problemas principales de Puerto Madero, es decir, sus bérreras .~ -
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urbanas longitudinales que Jo aislan del Casco Central. La -
Autopista Costera va en trinchera, desaparecen las barreras
ferroviarias, la falta de correspondencia de los puentes entre
diques con las avenidas ‘urbanas queda fluidamente
solucionada con nuevos pasos que prolongan Corrientes,
Rivadavia, Hipélito Yrigoyen e Independencia hasta los
nuevos confines del relleno propuesto. Los jardines de Plaza
Colén se prolongan hastael Dique 3. LalineaB de subterraneos
describe un elegante “loop” que cruza por Cordoba, recorre
toda la peatonal central y recruza en Independencia para
embocar Belgrano.” (CAPM-MCBA, 1992, parte B, sin
numero de pagina).

En laresefia se indica también que el programa Ensanche del Area
Central inclufa 6500 plazas de estacionamiento pblico subterraneo.

En sintesis, de los antecedentes citados por Bases91 y AP92 se
puede concluir que las propuestas elaboradas para el area desde 1930
hasta 1990 incluian importantes inversiones en infraestructura a fin de
mejorar las condiciones de accesibilidad. Esto cambiara en los planes
elaborados a partir de entonces, en un contexto de crisis econémica,
politicas de ajuste y reforma del estado. ‘

2.4, La accesibilidad a escala metropolitana (' “regiondl”) ,

Los documentos analizados destacan la accesibilidad de Puerto
Madero a escala “regional” -metropolitana-, debida a su posicién junto al
area central y a la existencia de infraestructuras de transporte automotor
y ferroviario, a las que se afiadira la autopista Buenos Aires-La Plata (ver
mapas 1 y 2). Los ferrocarriles y la futura autopista contribuyen 2 esta
accesibilidad a escala regional pero, como veremos luego, 1a dificultan a
escala local.
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Pgr otra parte, los documentos proponen diversas infraestructuras
y servicios de transporte para mejorar la accesibilidad de Puerto Madero
n escala metropolitana (y en particular de la Ciudad de Buenos Aires).
MP90 propone la extensién del subterraneo y de las lineas de transporte
de superficie (colectivo). Bases91 v AP92 descartan el subterréneo por su
alto costo. En compensacion, AP92 agrega ademas laalternativa “tranvia
urbano” y destaca la-necesidad de coordinacion entre modos.

2.4.1. Las condiciones actuales

.El:l Bases91, las condiciones de accesibilidad a escala resional se
caracterizan del siguiente modo: - o

.“El area de Puerto Madero se ubica en e] punto medio del ej'e
costero del conurbano en coincidencia con 1a zona central de
la ciudad ala cual convergenios sistemas de transporte y vias
de circulacién del 4rea metropolitana de Buenos Aires”
(SCA-MCBA, 1991,p71y -

- Entre estas vias de circulacién se encuentran los ferrocarriles
construidos durante la segunda mitad del siglo pasado a efectos de
c;ondufzir hacia el puerto la produccién agropecuaria. Estas conexiones
ferroviarias podtian favorecerla accesibilidad del 4rea a escala regional
jiero actiian como barreras a escala local, como veremos en el punt;: 2.5.1 ’

Algo parecido sucede con la Autopista La Plata-Buenos Aires
urltmlmente en construccion: el tramo que se inierpone entre Puert(;
Mudero y el 4rea céntral de la ciudad funcionari simultaneamente como
wifacilitador” de las conexionesa escala regional y comoun “obstaculo®
nescalalocal. Dado que este segundo aspecto es el que masha preocupado
n lus proyectistas, Temitimos el analisis dél tema al punto 2.5.1.
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2.4.2. Las propuestas de transporte

Lés fres documentos analizados presentan diversas propuestas de

transporie publico de pasajeros pafa mejorar la accesibilidad del 4rea.

Transcribimos textualmente algunos de los parrafos correspondientes,
afiadiendo algunos comentarios. T

MP90
“Transporte subterraneo:

+* “Se proponé la prolongacién terminal de la lineaB actual. Se

proponen tres paradas dentro del sector que garanticen una
distancia de recorrido maximo, desde cualquier punto del’

4mbito que no supere 1 km” (Consultores Europeos Asociados,
1990, p 33) . ' o '

o Enla pagina 37 uncroquismuestralapropuestade prolongacién del
subterraneo B; la leyenda correspondiente a dicho croquis dice

_textualmente: “El subterraneo, imprescindible para garantizar un buen

désarrollo del sector, se plantea comio prolongacion terminal de Ia linea
.B” (destacado nuestro). B '
Por el contrario, enla pagina 40, MP90 presenta uncuadro de costos

de infraestructura donde el subte aparece como “opcional”.-Sglo se

considera el costo de hacer el tinel, el cual se estima en veinte millones
de dolares. _ L

" En cuanto al transporte (automotor) de superficie, MP90 sefiala
que: e L o
“La propia estructura de caracter reticular permitird un uso |
coherente por parte del transporie de superficie. No-se
propugna ningiin recorrido pues este dependeré del esquema,
nivel de servicio y los criterios de organizacién que articulan
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la dotacidn én ¢l festo de la ciudad” (Consultores Europeos.
Asociados, 1990, p 33). ‘

BASES91 .
En el anexo 2.4 (“Caleulo de capacidad en los accesos...”) se
incluyeun punto bajo el titulo “La oferta de transporte colectivo™: Alli se
considerala posibilidad de éxtender lineas de subterraneos y de colectivos.
.0 primera se descarta por sualto costoy por ho preverse una demanda
{jue la justifique. En cuanto a los colectivos, se proporciona un listado de
13 lineas que podrian extenderse hacia Puerto Madero. También se estima
In frecuencia tétal necesaria en “hota pico™ v el tiempo que se tardaria en
evacuar el drea cada dia (SCA-MCBA, 1991, p 134) - - . ©-- -

AT92 o W Co
De los tres documentos, es el que mas amﬂiéme‘nte desarrolla su

[ropuesta sobre “fransporte masivo™:” -

“Dadas las caracteristicas de uso que se han asignado al Aréa
Puerto Madeéro, se haceimprescindibie determiriaruna politica
de Transporte Piiblico para la misma. Dichia politica debera
teneren cuentalacorposiciénsocial de los futuros residentes,
empleados y visitantes del emprendimierito: De-estamanera,
debe garantizarse 1a accesibilidad de la-poblacién mediante
¢l transporte publico, pero aségurando también la fluidez del.
transito, la:seguridad vial y la calidad de vida'urbana. De las.
multiples posibilidades que s¢ presentan para dotar al drea de
transporte, publico, se han seleccionado. aquellas “cuyas
posibilidades de concrecion aparscen como Tés factibles:
) El Tranvia Urbario - - ., - . ° -
b) El Autotrdansporte publico.de pasajetos .- - .

¢) El Transporte Subtérraneo, ", . ‘

———TTTYY,

RERLL
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d) La posibilidad de combinar las dos primefas” S
(CAPM-MCBA, 1992, Memoria Técnica B, punto5) *

-Cada una de las alternativas se desarrolla del siguiente modo:
" a) Tranvia Urbano ‘ oo

“Al estudiar las posibles trazas de este modo de transporte,
‘surge la necesidad de abarcar no solo el drea de Puerto’
‘Madero, sino también vincular a ésta con los centros dé

- trasbordo mads cercanos. Es asi que se plantea la posibilidad
- «'Tde que este modo se acerque a Retiro y Consfitucién, con lo -
cual se estaria facilitando la accesibilidad a otras areas
urbanas (...) El hecho de circular el tranvia urbano por el eje
principal en un sentido y por el malecén en el opuesto,
generaria, ademas (...), un’recorrido aprovechable
turisticamente” (CAPM-MCBA, 1992, Memoria TecmcaB .
punto 5.1). :

W

"b) Autotransporte pablice de pasajeros (A.P.P.)

“En el anélisis para‘dotar a Puerto Madero de. servicios de
A.P.P., sepresentaron como probables hipotesis de trabajo el
traslado de las cabeceras de fineas ubicadas actualmente en
Correo Central al 4rea de estudio y la posibilidad de que un
porcéntaje de los servicios gue circulan por Paséo Coléon-’
Alem y Huergo-Maderé pudieran’ derivarse: o bien una
c¢onibinacion de estas alternativas. De esta manera se’
estudiaron las distintas posibilidades de implementacién del
sistema de A.P.P., llegandose a una seleccién de lineas y
cantidad de servicios por hora que pueda hacer frente a la
demanda de este tipo de transporte sin afectar el normal.

desplazamiento de los otros modos. Es asi que se llegé a
definirunaredde A.P.P. formada por las siguientes lineas (...)
De estas lineas se -propone derivar hacia el area de Puerto
Madero el 30% de sus servicios, cantidad que cubriria la
demanda estimada. Se ha realizado el trazado tentativo para
los recorridos de estas lmeas, la estimacmn de cantidad de
Servicios en la hora pico y.la posible conexién de Puerto
Madero con el Area Macrocentro por medio de este modo de
transporte” (CAPM-MCBA, 1997 MemonaTecmcaB punto
52) - :

c) Transp‘ort'e Subterrdaneo

“Este medio de transporte, si bien es coﬁsiderado como el
1deal para una mecalépohs [sic] de las caractensticas dela

altemativa pararesolver la demanda de movilidad en el drea, .-
Es necesario seﬁalar que para la construccién de la traza, .-

deberia realizarse una gran mver516n ya que seria necesario
construir tineles bajo los diques con pendientes y radios de

curvatura de dificil resolucién. Las dos posibilidades més- . -

factibles de trazado para Subterrdneos se plantean (...) como
las posibles prolongaciones de las lineas Ay B” (CAPM-
MCBA, 1992, Memoria Técnica B punto 5 3 )

d) Combinacién de modos e

“Los criterios de eleccion de uno u otro sistema de transporte -

han ido evojucionando a lo largo del tiempo. Los modos de
trausporte actualmente en el mundo fienden a ser
complementarios en lugar deser competitivos(...) Analizando

tirld
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las posibilidades de dotar al Area de Puerto Madero de
servicios detransporte piiblico, se liega aia conclusion de que
el modo més apto y econdmico serfael A.P.P., siguiéndole en
ordenel Tranvia Urbano, no descartandose una combinacion
éntre ambos. La ventaja fundamental que tendria ¢i A.P.P.
- seria la posibilidad de ir incrementando sus servicios de
acuerdo al crecimiento de la demanda. Ello evitaria ef alto
costo de inversién inicial para otros modos, cuyo periodo de
recuperacion seria muy prolongado, ya que solo podria
alcanzar una rentabilidad adecuada en el momento de
concretarse la ocupacidn total del area” (CAPM-MCBA,
1992, Memoria Técnica B, punto 5.4.) T

En conclusion, a través de los tres documeritos analizados puede
observarse un proceso en que los aspectos econdmicos y financieros
aparecen como restricciones a las posibles sojuciones de’los problemas
planteados. Asi se pasa de soluciones mas eficaces, pero caras (subterraneo
en MP90) a otras ienos costosas (colectivoy “tranvia urbano™en AP92).

2.5. La accesibilidad d escala “local”

‘A 'escala “local” 'apafedén dos clasés de pro'ble_i_‘riﬁé:’ - N

a) el accesoa Puerto Madero y las barreras que para este acceso presentan
la futura autopista Buenos Aires-La Plata, las vias del ferrocarril y los
canales que unen los diquesentresi. . ~° - "

b) la circulacidén intema en el area de Puerto Madero. -
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2.5.1. Los accesos a-Puerto Madero

¢Como caracteriza cada documento el problema de los accesos a
Puerto Madero, qué barreras se detectan y qué soluciones se proponen?

En términos generales, el acceso al drea de reconversién desde el
drea central de la ciudad encuentra tres barreras significativas:

. lla traza de la futura autopista Buenos 'Aires-La:'-PIat'a:;
+ las vias del ferrocatril, paralelas a los'diques;
- los propios diques y los canales que los vinculan entre sj. .

' Las dos primeras barreras se interponen entre el 4rea central de la
cmc?ad y el Sector Oeste de I_’uerto Madero, requiriendo un tratamiento
conjunto. Los diques ycanales, entre el Sector Oeste y el Sector Este (ver
mapa 3). o ‘ '

n) La autopista La Plata-Buenos Ajres y las vias del ferrocarril como

harreras ;
#.1) Conexiones ferroviarias

RASESOT ., ..

f

. .
e o oo

Bases91 considera fa “situacién existente” y la“situacién i)rbépectiiza

t prever en estas Bases” (SCA-MCBA, 1991, pp 53-54). Respecto a la
litimera, describe detalladamente las conexiones existentes desde el
ruliguo puerto hacia el norte, el sur'y el oeste. En ¢uanto a Ia situacion
Jtospectiva, propone: |, L o
nover los rieles situados en el Sector Este y
hnelivados; A R
Hinntener las vias situadas en el Sector Oeste, las cuales no requeririan
I lirreras “dadas las caracteristicas de velocidad y tipo de circujacion

que se encuentran

SELARRARAR L ¥

u;-A=.‘1.‘.iiainilnlilll"lﬂmuw



44 Luis Javier DoMinGUEZ ROca

en el rea”, aunque se aclara que en funcién del aurnento de la circulacion
vehicular podria ser necesario “controlar en forma efectiva los cruces”;
- minimizar las interferencias “condicionando los horarios de los trenes™.

También se sefiala que el trazado de la autopista requetiria un
corrimiento de las vias, que en principio podria realizarse sin mayores
interferencias. En cuanto al costo para el tendido de vias, el mismo se
estima en unos U$ 270.000 por kilémetro.

Asimismo, Bases91 menciona planes urbanisticos y de transporte
anteriores en los que se proponia establecer una conexién de trenes de
pasajeros entre el norte y el sur de Buenos Aires a lo largo del sector
analizado y otros donde, por €l contrario, la vinculacién entre las redes
ferroviarias del Sur, del Oeste y del Norte se efectuaria por la periferia del
Gran Buenos Aires permitiendo liberar ei frente Este del area central de
la ciudad.

a.2) Autopista La Plata-Buenos Aires |
MP90

El Master Plan de 1990 subraya la necesidad de un tratamiento
cuidadoso del trazado de la autopista, dada su ubicacién entre Puerto
Madero v el centro tradicional de la ciudad. Sefiala que

“El nuevo eje arterial para el trifico de través no puede
convertirse en una barrera fisica ni ambiental-visual que
hipoteque la relacién entre dos piezas fundamentales de
ciudad y pueda obligar en un futuro a buscar soluciones
drasticas sobre el disefio que ahora se esta planteando”
(Consultores Europeos Asociados, 1990, p 16)
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Luego cita ejemplos de diversas ciudades que al emprender la
renovacion de sus puertos encontraron dificultades similares (Boston,
Génove, New York). También menciona el caso de Barcelona, donde
¢staba prevista la construccién de una autopista litoral

“que en su concepcién inicial se preveia como viaducto
elevado -por tanto fachada urbana al mar- y que la ejecucion
definitiva ha semienterrado bajo -una terraza de uso civico
configurada como paseo-balcén sobre el puerto™ (ibidem, p
16) ' '

Los autores de MP90 consideran que este casoes semejante al de
Iitienos Aires y proponen soluciones semejantes:

“La propuesta plantea una solucién esmerada que en su
recorrido longitudinal Norte-Sur atiende a las caracteristicas
del frénte de ciudad a su paso, permitiendo las conexiones de
través entre €sta y el puerto, pero sin configurarse en el :
elemento presencia fundamental que un viaducto elevado
comporta. Por ello se plantean tramos elevados,
semideprimidos y deprimidos que se conjugan para alcanzar
el objetivo dé partida. La concentracion de accesos en las
puertas situadas en los extremos norte v sur de Puertc Madero
ayudan a racionalizar unsistema de conexiones que eviten la
presién del trafico en sectores urbanos va' consolidados™ -
(Consultores Europeos Asociados, 1990, p 16) -

- urvamente, MP90 presenta propuestas para favorecer la accesibilidad

 Tiren que en docuinentos posteriores serdn abandonadas por su alto
Chn,
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BASES91 =~ - .

‘En Bases91 se desarrolla un extenso analisis de los problemas
planteados por latraza de la Autopista La Plata-Buenos Aires, incluyendo
informacién acerca-de los antecedentes historicos, la descripcién del
proyecto contratado, las propuestas alternativas y las opciones que se
consideran aceptables para el Concurso de Ideas (SCA-MCBA, 1991, pp
48-53). - :

- Respecto a los antecedentes, Bases91 rastrea la historia de la
“autopista costera” desde su concepcion en el marco del ya mencionado
plan OPRBA-MCBA de 1962 hasta el injcio de la construccién de la
autopista Buenos Aires-La Plata en 1987, pasando por. el Esquema
Director Afio 2000 (1969), €l Estudio Preliminar del Transporte de la
Regién Metropolitana (1972), el Sisterha Metropolitano Bonaerense
(1977) y el Plan de Autopistas Urbanas de taMCBA (1977), impuesto -
y en parte realizado- durante el gobierno militar. o

En cuanto a la descripcidn del proyecto contratado, se sefiala su
caracter de viaducto elevado, con €scasos enlaces con la red de calles y
avenidas, respondiendoal concepto de via regional de transito rapido, con
régimendepeaje, que busca liberar 41ared circulatoria a nivel del transito
pasante, tanto liviano como de éargas. Ahora bien, 12 escasez de enlaces
¥ su ubicacién determinarian que una parte del transito de cargas deberia
seguir circulando a nivel (SCA-MCBA, 1991, pp 49-50).

Bases91 destaca una serie de problemas en el disefio de este
proyettd, como por ejemptlo la‘interrupcidn de 1a continuidad de 1a calle
Davila frente a los diques 1 y 2, el*‘desorden” en la alineacién de los
pitares del viaducto y un deficiente empalme a ta altura de Plaza Colén.

Segln las Bases, estos problemas pueden ser resueltos mediante
modificaciones parciales en el disefio de laiautopista. Esto permitiria
aprovechar las siguientes ventajas del proyecto: -~ ¢ rov -, o

.“u
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= canaliza en sobre-nivel la mayor parte del transito pasante; .

» penmnite un cruce fluido en sentido transversal, para el acceso a Puerto
Madero; . ‘ ) 7 ) P
- convierte la Avenida Dévila en'un éje local de distribucién, dentro del
Sector Oeste de Puerto Madero; - - - . T -

= permite dispotier de amplios espacios de estacionamiento bajo el
viaducto. - R ot ' '

o R T L PP .

A lo largo de los afios, los diversos ‘proyectos de urbanizacién
claborados para el antiguo puerto han Propuesto otras alternativas para el
disefio de a autopista. Bases91 ‘revisa las correspondientés-al Plan de
Renovacion Urbana de 1a Zona Sur (1970-7 1), al proyecto Ensanche del
Area Central (1980-83) y al Master Plan de 1990, ;

‘El primero proponia una autopista sobre nivel 'y dos avénidas
distribuidoras, e implicaba la demolicién de los galpones del Sector
Oceste. Los otros dos proponian soluciones “en trinchera”, a <6.00 metros
en el EAC.y-2.00 metros en MP90; ambas son descartadas en Bases9t
por su alto costo y por, los riesgos que imptican - (por ejemplo, de
inundacién). o g S

Las Bases también describen un disefio alterniitivo elaborado porla
{*orporacién Antiguo ‘Puerto Madero. Consiste’ en una via r4pida con
vruces a nivel, con dos calzadascentrales, dos calles laterales y un lugar
mrn ef transito’ ferroviario, . tento ‘y a nivel,’ que circularia en Hotatios
timvenidos. Los émpatmes se localizarfan en cortesporidencia con las
vineo calles que acceden al Sector Este a través de 16§ puentes (Brasil,
| indos Unidos, Belgrano; Perény Cérdoba). . @~ —- -~ .

Esta aiternativa ha recibido numerosas criticas: dificultadés para
- nnforizar; formacién deunabarreraen sentido norte-sur, obstaculizando
' Indinsito en sentido este-oeste'y el acceso a Puerts Madero; ¢analizacidn
- mvel del trénsito pesado; disminucién de los fiargeénes de segutidad;
neaislencia de ramas - de-aceleracion v desacéléracion pard ingreso y

ldide vehiculos; afectacion del régimen de peaje; diferente jurisdiccién

AR Y
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del tramo anivel frente a Puerto Madero (MCBA) y el resto de laautopista
(Vialidad Nacional); necesidad de renegocidr aspectos importantes del
proyecto, con su secuela de pagos por lucro cesante, indemnizaciones,
etc.; necesidad de refrendar modificaciones por la Provincia de Buenos
Aires y por el Poder Ejecutivo Nacional. ' -
Como aspectos positivos de esta variante las Bases sefialan: su
mejor imagen urbana; el acceso directo de la autopista al 4rea central de
la ciudad; la concepcién de un complejo viario similar al de la avenida

"Nueve de Julio, prolongada por viaductos en sus extremos norte y sur; y
el hecho de no comprometer futuras soluciones a desnivel.

Concluyendo el analisis, las Bases ofrecen a los participantes del
Concurso dos alternativas: '

. 1. Mantener el proyecto contratado, de autopista sobre nivel, con las

modificaciones que se consideren necesarias para resolver los
problemasde disefio antes expuestos;

.2. Optar por un complejo viario a nivel, como el propuesto por la

Corporacién.

~ La primera alternativa permitiria una mayor fluidez del trénsito
norte-sur a lo largo de 1a autopista; una mejor continuidad del trdnsito en
sentido este-oeste, por debajo de aquella, para el acceso a Puerto Madero;

"y evitaria complicaciones legales, politicas, técnicas y financieras.

La segunda alternativa permitiria una vinculacion directa entre la
autopista y el area central de la ciudad; y eliminaria la barrera visual que
el viaducto representa para los galpones'del Sector Oeste de Puerto
Madero. -~ . . . S

Las Bases permitian elegir la opcion de provecto' que fuese
considerada conveniente porlos concursantes, recordando que ladecision
fina] estaria a cargo de los organismos responsables.
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En cuanto a la superficie asignada a la traza de la autopista (que
incluye tambiénel espacio destinado alas vias férreas), las Bases estiman
un total de 24,56 ha (SCA-MCBA, 1991, pp 80-81)

AP92 :

Entre las dos alternativas planteadas en Bases91 , el Anteprovecto
de 1992 elige lasegunda (viarapidaa nivel). La opcién se fundamenta del
giguiente modo: : ~ S

“Los proyectistas estiman, luego del analisis de alternativas
efectuado, que la solucién funcional ideal para la autopista
pasante y el enlace ferroviario (...) serfa una solucion en
trinchera, alosefectos de asegurar la mayor permeabilidad de
entradasy salidas, y al mismo tiempo no deteriorarel ambiente
espacial. Sin embargo, las dificultades surgidas del andlisis
ambiental particularizado y de su factibilidad economica, |
han llevado a adoptar la solucién de calzada a nivel con -
multiples trochas y ferrovia enel medio comola mejor de las
alternativas posibles”(CAPM-MCBA, 1992, parte E)

De! mismo modo, el informe incluido como “memoria técnica B”
vt AP92, efectta las siguientes recomendaciones: ‘ '

“La traza prevista para la autopista acompaiia al lfmite oeéste
del érea de Puerto Madero, habiéndose previsto opoftiunamente
que la misma se desarrolle en viaduéto. De concretarse la
construccién conforme aeste proyecto, la'via constituitia una
barrera que no permitiria la continuidad de 1a ciudad en o
sector en estudio. Si bien es innegable la necesidad de contar -
¢on una conexidn que permita atravesar la ciudad seglin la
direccién Norte-Sur, se considera conveniente analizar la
posibilidad de encarar un proyecto para que esta autopista se
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realice anivel, con caracteristicas de via rapida, minimizando
las intersecciones y accesos y desarrollando avenidasparalelas
aamboslados, que operen como colectoras” (CAPM-MCBA,
1992, Memoria Técnica B, punto 7.4)

Det andlisis de los tres documentos podemos concluir que con Ia
autopista sucede algo parecido a Jo dicho e e caso de las propuestas de
transporte publico de pasajeros: MP90 plantea soluciones eficaces pero
caras (autopista en trinchera); Bases9} descarta esta propuesta por su
costoy acota Jas opciones posibles de los proyvectistas (autopista elevada
o viarapida a nivel); y AP92, finalmente, define una solucion dentro de
las pautas estabjecidas por Bases91 (via rapida a nivel).

Notas aparecidas en el diario La Nacién a fines de mayo de 1994
muestran que hasta ese momento la traza ¥ caracteristicas de la autopista
eneltramo adyacente a Puerto Madero seguiansin definirse. Losasesores
de la Corporacién habfan cambjado la posicién sostenida en AP92,
pasando a proponer que Ia autopista se hiciera en viadueto elevado, a fin
de reducir la interferencia con e} trénsito local. Por su parte, Ia Secretaria
de Obras Publicas apoyaba la variante “via répida a nivel”. Otras
opiniones proponian que Ia traza fuera modificada, “abrazando” a Puerto
Madero por el Este -de modo que Ja autopista se convertirfa en 1na
avemida parque, situada entre la Reserva Ecolégica v la Costanera Sur-
(La Naci6n, 27/5/94, pp 1y 14; 28/5/94).

Esta dltima propuesta podria resolver muchos de los problemas
planteados; ahora bien, seria necesario evaluar sus posibles impactos en
el 4rea de la Reserva Ecoldgica (por ejemplo: ruidos; dificultades aj
acceso peatonal; etc.), a fin de tomar las medidas que se consideren
necesarias para un adecuado manejo de los mismos. También deberia
estudiarse previamente la solidez del terreno y el riesgo de inundacién.

Asimismo, deberfa evaluarsela posibilidad de una traza mntermedia,
en el sector Este de Puerto Madero (por ejemplo, junto al borde Este de
los diques), teniendo en cuenta que esta posibilidad implicaria
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modificaciones importantes en el disefio urbanistico aprobado para el
drea.

b) Diques, canales y puentes.

Lacadena de diques que separa los sectores Este y Oeste de Puerto
Madero formaunasegunda barrera que se sumaalasyaconsideradas. Los
cuatro diques se conectan entre si mediante tres pequertios canales; otros
dos canales vinculan a los diques 1 y 4 con las darsenas Sur y Norte,
respectivamente (ver mapa 3). Cinco puentes cruzan estos canales a la
altura de las calles Brasil, Estados Unidos, Belgrano, Perén y Cérdoba.
Estos puentes son los tinicos accesos al Sector Este y otros espacios
situados fuera del 4rea asignada a la Corporacién Puerto Madero: 1a
Costanera Sur, la Reserva Ecoldgica, 1a ex-Ciudad Deportiva de Bocay
zonas adyacentes a las darsenas Norte y Sur.

Proyectos anteriores superaban dicha barrera mediante propuestas
drasticas, que en algunos casos inclufan e} relienamiento de los diques.
Las consideraciones de conservacién patrimonial que se efectian en Jos .
documentos producidos a partir de | 990, excluyeneste tipo de soluciones.
De este modo MP90, Bases91 y AP92 basan sus esquemas de circulacién
en la conservacién -y eventual ampliacién- de los pasos actuales. Ahora
bien, dada la estrechez de los puentes existentes serd necesario ampliar su
capacidad enrelacién al volumen de los flujos que soportardn en el futuro.
Esto implicaefectuar estimaciones sobre generacion de viajes en funcién
del grado de ocupacion proyectado (ver punto 2.6 y Anexo 1).

MP90
Este documento considera que

“Los espacios interdiques son Jos puntos de conexién de la
ciudad con Puerto Madero y se han configurado como
puertas de acceso al mismo. La interposicién de la autopista
con sus enlaces diferencia en dos grupos dichos accesos: los
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intermedios, mas interligados con la logica de 1a trama de
Buenos Aires v los de los extremos, auténticas puertas del
sector donde se han de producir los intercambios
fundamentales del trafico con Puerto Madero. Si bien esta
*" “gradacién no deja de ser una opcidn de proyecto, tanto la
aparicién de la nueva autopista como la légica del sector
como apéndice relacionado puntualmente, conducen a una
polaridad en el sistema de comunicacién ponderado én los
extremos con una distribucién de través, apoyada por la
* regularidad de accesos intermedios, que corte recorridos
innecesarios y cargas excesivas de las calles que flanqueanla |
autopista” (Consultores Europeos Asociados, 1990,p 16) -

En el punto 6 de MP90, “Proyecto de Plan”, al resumir las
“Propuestas Generales del Plan de Ordenaci6n”, sereiteran los conceptos
anteriores (Consultores Europeos Asociados, 1990, p 26).

BASES91 ) R o

Este documento considera tres aspectos vinculados con el sistema
de diques, canales y puentes: el trdnsito de embarcaciones entre diques y
sus consecuencias en la operatividad dé los puentes; las caracteristicas
fisicas y operativas de éstos; y el calculo de la cdpacidad necesariaen los
accesos. - ' R

* TRANSITO FLUVIAL ENTREP DIQUES

Enlas paginas 54-55 de Bases91 se analiza e transito fluvial entre
diques. En primerlugar, considerael movimiento vinculado ala actividad
portuaria propiamente dicha. En este sentido se sefiala que el decreto
1279/89 -por el cual se cred la Corporacién Antigtio Puerto Madero-
establece que debe mantenerse la posibilidad de transito fluvial-entre las
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ddrsenas Norte y Sur, a lo Jargo de los cuatro diques. Esta cliusula
obedece a la necesidad de mantener “una vinculacién eventual y de
emergencia que, en casos criticos, desaconseje a las embarcaciones
circunvalar el area de relleno” Y “proporcionar una mayor comodidad de
desplazamiento para embarcaciones auxiliares (vg. remolcadores) que
pucdan llegar a operar en forma sucesiva en ambas darsenas” (SCA-
MCBA, 1991, p 54). Las Bases consideran que por su caracter eventual
Y ocasional esta circulacién no obligaria a una apertura frecuente de los
Mucntes giratorios. :

Encuantoal tréansito fluvial deporti vo, Bases91 propone restringirlo
t un sélo dique, -a efectos de no interferir con el movimiento a través de
los puentes (SCA-MCBA, 1991, pp 54-53). ‘

* PUENTES DE ACCESoO. CARACTERISTICAS FISICAS Y OPERATIVAS

Enerte punto, las Bases detallan Ja ubicacién y caracteristicas de los
puentes, asf como los problemas operativos que se pueden presentar. Se
proponentresalternativas de ampliacion: 1) convertir lasactuales veredas
¢h calzadas y construir nuevas veredas en voladizo, ensanchando los
pucntes -de dos carriles a tres-; 2) construir nuevos puentes mds anchos
r}u.'%lit_uyt-:ndo a uno o més de los existentes; 3) duplicar los pentes
netuales sobre los canales cuyoancho lo permite (puentes'1 y 5, en Brasil
v (ordoba respectivamente). Para Ja primera altemativa, que es la mas
'ln ;l{t_ciilla, se calcula un costo de U$ 250.00 por puente (SCA-MCBA,

YOI, p 55). . -

&

("ALCULO DE CAPACIDAD EN ACCES0S SECTOR ESTE

Rases91 incluye unanexodonde se desarrolla elcdiculo de capacidad
b los accesos al Sector Este, para evaluar la necesidad de ampliar los
viwites (SCA-MCBA, 1991, pp 133-135). Dado que este caleulo es uno
I heiclementos que pedrian utilizarse paraevaluar el posible impacto de *

St s
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la urbanizacién de Puerto Madeto sobrela citculacién, desarroilamos su
analisis en el punito 2.6 y el anexo | de este trabajo. B
AP92 {_' P
Analizando el proyecto’dé Ensinche’ del Area Central’ (EAC),
elaborado durante &1 gobierno militar, los autores de AP92 afirman que

"“En primer término est4 el problema del desajuste entre log -
ejes estructurales circulatorio-espaciales de 1a ciudad’
-~ constituidos porel sistema de avenidas (Cérdoba, Corrierites,
".de Mayo, Belgtano, Independencia) con los pasos entre
diques. Como es sabido sélo Cérdoba y Eelgrano coinciden”
con ellos. Al continuar todas las Avenidas, privilegiando la
trama de Ia ciudad, ¢! EAC violenta Ja configtiracién de los .
diquesydelos galponesdellado oeste, sacrificio del ambiente
=+ portuario existente que los autores de} presente proyecto rio
«*. consideraron deseable” (CAPM-MCBA, 1992, parte E). -
CUAPR2estima oot

7 “queel sistema de los cinico pasos practicables a travésdelgs

"~ actuales puentes giratorios (a condicion de agregar nuevos = i
‘puentes de mayor efectividad ‘Operativa) constituye una '« -

" 1azonable conexién del Antiguo Puerto Madeio con Ia ciudad

consolidada, pues de nada valdria incrementar el caudal de '
salida a un sistema que no puede absorberloyala inversa_ el
caudal de entrada previsto no debe exceder lo'que el sistema
externo puede entregar” (CAPM-MCBA, 1992, parte F)

Sinembargo, considera queel paso deeimbarcaciones entre Dirsena
Sury Darsena Norte a través delos diques podtia “echar por tierra” todas ™
las previsiones en materia de accesibilidad vehicular; Eﬁ-cénsecu'ehcia"y
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de acuerdo con Bases91, AP92 recomienda restringirlo a casos ‘de
emergencia o a determinados horarios, sefialando que “no hayﬂesquema
que resista a una apertura frecuente de los puentes entre las 7 y las 23
horas” (CAPM-MCBA, 1992, parte F)*.

En AP92 se incluye como anexo un informe elaborado por el
Programa “La Ciudad y el Transporte™ donde se calcula la capac':idad de
los puéntes en relacion al trénsito que deberén absorber. En ese mfo_rfne
se inchuyen las siguientes consideraciones: B ;

“La inter¢onexion entre €l sector en estudio y el rea céntral _
de la ciudad debers -canalizarse 4 través de los_ puentes -
‘ubicados en las cinco vias de acceso. Las caracteristiéas

: -:gedmétricasdelosmismosdetenninanunacapacidadp‘r’é&itif:g - _
de aproximadamente 600 vehiculos equivalentes por carril/ - B
‘hora, contando con un total de dos carriles para ambo_s’ B
sentidos de circulacidn, en cada puente. Si bien el disefio
previsto para el sector ubicado al este de los diques prevé el
desarrollo de un amplio boulevard que favoreceria ]g '
distribucién del trénsito una vez traspuesto el puente, no
ocurrir4 lo mismo para la corriente vehicular este-oeste, que
se encontrara estrangulada, disminuyendo en consecuencia
el mveldeserviciodelavia” (CAPM-M CBA, 1992, Memqri‘a_
técnica B, punto 4) I

Ty
<

es que “debéran preverse puentés d¢ 3 carriles por sentido”.
-+ Ahorabien, dicho an4lisis déjahigaramuchas dudas, las cualesson
€xpuestas sistematicamente en ‘el punto 2.6..y én el Anexo 1 de este

trabajo. | 0 -

- Apartirdeaqui se desarrolla unanélisis ciiantitafivo cuya ébhéh_lsicjn
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2.5.2. La circulacién interna y el trinsito de cargas

¢Qué condiciones ofrece el 4rea para la circulacién interqa y cué-l'es
san las propuestas de cada documento en cuanto a red vial, mrgu}ac;on
peatonal y estacionamiento? ;Qué incidencia podran tener actividades
pre-existentes, ajenas a los objetivos de] proyecto? ‘ '

. Cada uno de los tres documentos analizados presenta sus propias
propuestas en cuanto a red vial, circulacién peatonal y estacionami_ento.
Por razones de espacio no las detallaremos en este trabajo. Es suficiente
seftalar que las caracteristicas del area no presentan mayores restricciones
al respecto, excepto las ya analizadas e e] punto 2.5.1.

Encambio, lacirculaciénde vehiculos decarga, ligadaaactividades
pre-existentes en Puerto Madero y sus mnmediaciones, puede dzfr luggr’ a
ciertos conflictos con los nuevos usos ‘propuestos. A continuacién
pasaremos-revista al modo en que cada documento considera este

problema."

MP90
No hay referencias especificas al transito de cargas.
BASES91

Bases91 presenta algunos elementos interesantes en cuanto al

" movimiento de vehiculos de cargaenelérea de Puerto Madero. Gran parte
de este movimiento est vinculado con Jas operaciones portuarias que se
realizan en Puerto Nuévo, Dérse‘na Norte y Dérsena Sur, asi como las que

se han seguido efectuando hasta fecha reciente enel borde Este del Dique
4 de Puerto Madero.
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vevinashay que sumarel

“El transito de cargas por automotor que hoy sirve a las dreas
comerciales activasde] puertode Buenos Airesenlos terrenos
del Puerto Madero circula porla Av. Adolfo Davila y Avdas.
Madero-Ing. Huergo e ingresa al Dique 4 y puesto 6 de
Dérsena Norte por e} puente giratorio ubicado en e] eje de la
Avda. Cérdoba. Asimismo al lado Este de Darsena Sur se

-ingresa por el puente de Ja Av. Brasil”

(SCA-MCBA, 1991, p 41)

En consecuencia, las Bases subrayan la necesidad de:

“- Considerar que e] acceso por ¢l puente en eje con Avda,

Cérdoba estara preferentemente afectado aj movimiento de
cargas al puerto en tanto: a) permanezca destinado a tales
funciones el borde Este del Dique 4 y b) resulte aconsejable
la construccion de una nueva terminal portuaria en el 4rea de
telleno (...) : ‘ , :

- Considerarlaimportancia que reviste actualmente el acceso
par la Avda. Brasil ] cyal sirve: : : :

a) a la terminal de Ferrys que cumplen el transito diario con
la costa uruguaya; : : o
b) a las numerosas actividades localizadas 2] Este de Ia
Dérsena Sur.” (SCA-MCBA, 1991, pp 56-57)

Al movimiento de cargas originado por las actividades portuarias
quese debe al funcionamiento del establecimiento
imtustrial privado Molinos Riodela Plata, situado sobre el borde Este de]
Phue 3, en pleno Puerto Madero. '

“Alli se elaboran Ia gran mayoria de las harinas que se
Consumen en el ambito de Ig Capital Federal. Esta actividad
moviliza diariamente una flotilla de camiones de gran porte
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que requieren tener las vias de acceso, las superficies de
estacionamiento y los circuitos de circulacién apropiados. En
el marco de estas Bases no se visiumbra ninguna posibilidad
de erradicacion de la actividad industrial de Molinos Rio de
la Plata” (SCA-MCBA, 1991, pp 75-76).

Al respecto cabe sefialar que recientemnente las autoridades de la
CAPM han llegado a un acuerdo con la empresaa fin de que ésta traslade
sus actividades del dique 3 al dique 2 (El Constructor, 26/2/96). Sin
embargo, estamudanzase realizaria dentro del area del proyecto, de modo
que el impacto de esta actividad no desapareceria por compieto.

AP92

En el informe del Programa Ciudad y Transporte que AP92 incluye
como anexo existen dos parrafos sobre transito de cargas que tienen un
interés especial, ya que contienen propuestas concretas para su manejo:

“Si bien en el puente ubicado en correspondencia con la
Avda. Cérdoba no se detecta una falta de capacidad para dar
cabida al trnsito calculado en funcién del movimiento
portuario, s¢ considera conveniente contemplar a nivel
proyecto la diferenciacién de los accesos al sector norte de’
Puerto Nuevo del de la urbanizacién. La alternativa deberia

tratarse como puentes separados” (CAPM-MCBA, 1992,
Memoria Técnica B, punto 4) ' .

Un punto incluido en las recomendaciones del informe, 1leva por
titulo “Posible incidencia del transito interportuario”. Alli se sefiala que
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“De las observaciones realizadas para la elaboracién del
anteproyecto no surge con claridad la interferencia que
podria llegar a producirse entre las Darsenas Norte y Sur del
Puerto de Buenos Aires. Dado que 1a Administracién General
de Puertos tiene en marcha un plan de modemizacién del
Puerto, que involucra la privatizacién de algunos sectores y
larevitalizacién de otras areas, se recomiendael relevamiento
delainformacidnnecesaria para caracterizar todoslos posibles
movimientos vehiculares entre ambos sectores del puerto y
prever, anivel proyecto, las medidas a introducir para que e]
transito pesado no interfiera con el movimiento vehicular de
la urbanizacion” (CAPM-MCBA, 1992, Memoria Técnica
B, punto 7.3) |

Quedaclaro, entonces, que el movimniento de cargasesun problema
no resuelto (y apenas planteado) para el proceso de reconversion.

2.6. Impacto del proyecto sobre las condiciones de accesibilidad

Ninguno de los tres documentos analizados considera el posible
impacto de la urbanizacién de Puerto Madero sobre las condiciones de
uccesibilidad vy circulacién en el entorno urbano, es decir, en e] drea
ventral de la Ciudad de Buenos Aires y en ios principales corredores que
# dicha drea convergen.

Sinembargo, lanecesidad de estimar Ia capacidad de los accesos ha
llevado a incorporar en Bases9] y en AP92 algunas estirhaciones de
generacion, atraccién y distribucion de viajes, realizadas por técnicos del
I'rugrama “La ciudad y el transporte”. ‘

Un anélisis critico de estas estimaciones permitiria juzgar su
pwsible utilidad para la prevision del impacto del proyecto sobre la
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circulacién en el entorno. Dicho analisis se désatrolla an el Anexo 1 de
este trabajo. ~ o e SRR

Del mismo se desprende ‘que 1as estimaciones efectuadas ‘contienen
algunas inconsistencias; de modo qué la cantidad de viajes que podrian
ser producidos y atraidos en el 4réa de Puerto’ Madero habria sido

- subestimada.

De alii se puede concluir que €s necesario revisar las estimaciones

. efectuadas si se quiere realizar algin tipo de evaluacién de] posible

impacto del proyecto en las condiciones de circulacién en e] sreg central
de la ciudad. Dicha evaluacign supera los objetivos del presente trabajo,
aunque sefialar la necesidad de esta revisign es el primer paso para que la
misma pueda efectuarse. e |

2.7. La resolucion 1/94 Y el problema de Ia circrilacisn - -

En agosto de 1994 el Consejo Asesor de Planificacién Urbana y 1a
Subsecretaria de Desarrollo Urbano de I MCBA aprobaron el djsefio
urbanistico presentado por la Corporacién Antiguo Puerto Madero. Esia
resolucién fue publicada en el Boletin Municipal ocho freses después
(MCBA, 1995), | | IR

Es interesante sefalar que atin cuatido la resolucién considerg que

el disefio seajustazla normativa vigente/!!, se formulan tambiési una serie

de reservas, varias de ]ag cuales tienen relacién con los problemas
analizados en este trabajo. ' E

Asi, enlos ¢onsiderandos de 1a tesolucién se expresan; entre otras,
las siguientes opihines: . . ... EAE o

“c) Desde un punto de vista“fisico, el poligono’en andlisis

forma parte de una suerte de isla, conéctada con la ciudad por

los 5 puentes giratorios hoy existentes en las cabeceras de los™-

RN s BN 1y
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diques. Las restantes localizaciones en el entorno inmediato,
tales comolaex Ciudad Deportivade Boca J unior, laReserva
Ecologica y los Equipamientos existentes en Ja peninsula
frentea Dérsena Sur queal desarrollarse en el futuro emplearan
los mismos accesos ¥y egresos viales aparecen en e] proyecto
urbanistico presentadoen esta oportunidaden forma mtegrada
compartiendo el espacio y no formando una solucién
independiente (-..) : ' '

€) Desde el punto de vista de] impacto del uso Ia Ciudad
Judicial debe ser analizada en forma conjunta con el Foro de
Intercambio Regional de Sud América (...) En ambos casos
la atraccién de personas al Sector serd alta, al igual suceders
con el transporte de carga demandada por la actividad prin-
cipal y por aquellas de acompafiamiento.

1) Este tiltimo analisis sumado a la utilizacién de [os puentes
hoy existentes planteada en el punto c) nos lleva apensar que
enlainsercion del desarrolio del srea con la estructura urbana
la parte mds afectada serg latramavial y Iq i nfraestructura
de servicios miblicos” (MCBA, 1995, p 101.964; destacado
nuestro) -

“quiere dejar asentado lo siguiente:

() N ‘ . :

1. De los estudios aencarar porla Municipalidad con relacién
ala trama vial ¥ del transporte de personas y de carga en
general de la “zona riberefia de Iz cliudad”, surgirdn datos
ciertos sobre el impacto de jas localizaciones a concretarse en
el drea en el corto, mediang y largo plazo, pudiéndose asi

En consecuencia, ‘] organismo de planificacién que emite la
resolucién :
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determinar las obras a encarar para crear las condicio'nes
adecuadas para el movimiento vehicular en tod.a el area
verificandose en los hechos el compromiso asumido por lz;

‘ 1 i A. en cuanto a
Corporacion Antiguo Puerto Madero S. ) ©
ensanche de los puentes {...)” (MCBA, 1_995, p 101.964-
101.965; destacado en el original)

Pareceria que de este modo los firmantes de la resoluc%én quisieran
ponerse a cubierto de toda responsabilidad respecto a Il;(?S 1mpactos del
desarrollo del proyecto sobre las condiciones de circulacién. To_do locual
contribuye a resaltar Ja falta de estudios sobre el problema y la poca
confiabilidad de las estimaciones exi'stente‘s..
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CONCLUSIONES

...............

Del andlisis efectuado sobre el caso de Puerto Madero hemos
obtenido las siguientes conclusiones:

1) Las condiciones de accesibilidad son un factor decisivo en las
Operaciones de reconversion urbanistica de infraestructuras portuarias.
Los antecedentes internacionales considerados por ¢l Master Plan de
1990 son suficientemente ilustrativos al respecto.

2) En el caso de Puerto Madero, las condiciones de accesibilidad se
diferencian segun la escala en que se consideren:

#) aescalametropoiitana, 1a posicion del anti guo puerto se ve beneficiada
por su ubicacién junto al “centro” tradicional de la ciudad y por Ja
vonvergencia de diversas infraestructuras de transporte.

b) a escala local, en el entorno inmediato del fragmento estudiado, las
mismas infraestructuras pueden actuar como barreras, dificultando Ja
vonexidn entre Puerto Madero y el area central de Ia ciudad.

) Los distintos proyectos que se han ido elaborando para Puerto Madero
lim incluido propuestas para mejorar Ja accesibilidad del area, tanto a

,aﬂ‘-‘_
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escala metropolitana como en relacidn a su entorno inmediato. En los
documentos producidos a partir de 1990 estas propuestas han sido
condicionadas por restricciones econdmicas y financieras, asi como por
la voluntad de preservar el patrimonio arquitecténico pre-existente.

4) En cuanto a la circulacion interna en el area de reconversién, una vez
transpuestas las barreras ya mencionadas, e} Sector Este no presenta

mayoresrestricciones paralas propuestas dered vial, circulacion peatonal - §

y estacionamiento que Jos diversos documentos elaboran. Sin embargo,
se perfilaunproblemaque puede serimportante enrelaciénalacirculacion
de vehiculos de carga, ligada al movimiento portuario en areas vecinas y
a las actividades industriales pre-existentes en la propia é4rea de
reconversion.

5)Los esquemas de circulacién para Puerto Madero se disefian sin contar

con definiciones previas sobre el destino futuro de areas préximas como
la Reserva Ecoldgica de Costanera Sur, la ex-Ciudad Deportiva de Boca
y la “peninsula” frente a Darsena Sur. '

6) Los documentos analizados consideran la accesibilidad a escala §

regional y local, como condiciénnecesaria parael desarrollo del proyecto,

pero no evaliian el impacto que éste podra tener sobre la circulacionene! |

~ &reacentral de la ciudad y por lo tanto, sobre esas mismas condiciones de
accesibilidad.
7) Bases91 y AP92 incorporan estimaciones de generacion de viajes que

podrian ser utilizadas para evaluar dicho impacto; sin embargo, tales
calculos estin afectados por unmanejo confuso de las tasas de produccion

y atraccion de viajes, lo que daria lugar a una subestimacion de sus
valores.

8) Pese a la falta de estimaciones confiables, podemos formular algunas,
hipétesis acerca del posible impacto de la reconversion urbanistica de;
Puerto Madero enlascondiciones dé circulacionde suentorno inmediato: ]

a) La urbanizacién del Antiguo Puerto dara lugar a un-incremento en la
generacién de viajes con origen y/o destino en el 4rea.
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b) Este incremento en la generacién de viajes producira congestion
vehicular en los accesos a Puerto Madero y aumentara la congestion ya
existente en el drea central de la ciudad.

c) A partir de cierto “umbral” esta congestion produciria un
desmejoramiento de las condiciones de accesibilidad enla propia 4reade
reconversion, lo que eventualmente afectaria el desarrollo del provecto.
d) Si el desarrollo del proyecto no se viera afectado, la congestion
apareceria como una externalidad del proceso de réconversion; este coste
externo recaeria sobre los residentes y usvarios del drea central de la
ciudad.

En caso de verificarse la hipétesis anterior nos encontrariamaos ante
unasituaciénnoequitativa, enlacual ciertos sectores se verian beneficiados
por la apropiacion privada de las ventajas de accesibilidad de! area de
reconversion, mientras otros grupos sociales se verfan perjudicados por
el desmejoramiento de esas mismas condiciones de accesibilidad en su
entorno inmediato. o

Todo parece indicar que los criterios de rentabilidad que doininan
el tipo de produccion del espacio urbano que se desarrolld en Puerto
Madero, terminan por hacer a un lado las consideraciones acerca del
impacto del proyecto; es asi quela accesibilidad es tenida en cuenta como
condicién para el negocio, pero no se tiene en cuenta cémo el negocio
puede afectar las condiciones de accesibilidad. i

Ante la proximidad de 1a primera eleccion de Jefe de Gobierno por
loshabitantes de 1a ciudad de Buenos Aires, el analisis de proyectoscomo
Puerto Madero, Retiro y el posible traslado del Aeroparque cobra una
especial relevancia, no sélo cientifica sino también politica. En ese
marco, es necesario el desarrollo de lineas de interpretacién yestudios de
caso que muestren las posibilidades, limitaciones y contradicciones de
estas formas de produccion estatal-comercial del espacio urbano. Sélo a
partir de una actividad critica seria y continuada sera posible elaborar
nuevas alternativas para la ciudad auténoma y sus ciudadanos.
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ANEXO 1: :
Andlisis critico de las estmmcmnes de generaczén de wa]es

MP90

--ElMaster Plan de 1990 presenta un “esquema del nivel de servicio
de'los accesos a Puerto Madero”, pero no aclaraen qué unidad se expresa
ni c6mo se obtuvieron los valores (Consultores Europeos Asociados,
1990, pp 36-37).

BASES91

Al considerar los “puentes, calles y avenidas de acceso vehicular/
peatonal”, se incluye un apartado cuyo titulo es “El trnsito generado en
el drea de reconversién”. Alli se explica que

“A efectos de poder visualizar con mayor precisién el tipo-de

restriccion que puedanimponer los puentes ensus condiciones

. actuales, asi como lanecesidad de prever la ampliacién de su
capacidad de absorber flujos vehiculares; se efectué un -

, -.- primer analisis referido al volumen de trénsito que generaria
. laradicacion de las actividades contempladasen el Programa -
Indicativo de maxima en el Sector Este de los diques (...)
.. Como conclusiones aqui se consigna que, en su etapa final,
- las variantes de 'minima, media y méaxima ocupacion- del
- Sector Este requeririan, respectivamente, la modificacién de.
~ .uno, dos, o tre$ puentes giratorios,.para dotarlos de un doble
+ carril en cada sentido de circulacién. Ninguna de ellas
- requeriria modificaciones para las primeras etapas” (SCA-

MCBA 1991, pp 55- 56) . i
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Sin embargo, como veremos a continuacion, el cdlculo efectuado
da lugar a ciertas dudas.

* “CALCULO DE LA CAPACIDAD NECESARIA PARA LOS ACCESOS VIALES AL
SecTOR ESTE DE PUERTO MADERO”

Este cdlculo se desarrolla en el Anexo 2.4. de Bases9l (SCA-
MCBA, 1991, pp 133-135). Siguiendo las etapas clasicas de los modelos
de transporte, Bases91 comienza realizando estimaciones de generacién
de viajes (producidos v atraidos); luego considera la distribucién modal,
la oferta de transporte colectivo y la cantidad de vehiculos en los accesos
-particularmente en “hora pico™-, para finalmente obtener una estimacion
delacantidad de carriles viales necesarios en losaccesos ylas consiguientes
necesidades de ampliacion de los puentes.

Los autores aciaran que el analisis efectuado

“se limita a determinar la cantidad de carriles que seria
necesario proveer en los puentes viales por los que se accede
al Sector Este de Puerto Madero con el fin de satisfacer las
demandas de movilidad que generarianlas nuevas actividades
a radicar en ese sector” (SCA-MCBA, 1991, p 133

A tal efecto se parte de las hipétesis de minima, media y maxima
ocupacion establecidas por las Bases, desarrollando en detalle el célculo
correspondiente ala variante de maxima (1.312.000 m2 cubiertos, 44.000
empleos, 9.600 habitantes).

Se asume que el emplazamiento de las actividades tiene una
distribucion uniforme en sentido Norte-Sur. Este supuesto no es realista,
ya que en ningan proyecto para el drea se prevé una distribucion
homogénea de las actividades. ‘
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A partir de estas hipdtesis, Bases91 realiza una estimacion de la
cantidad de viajes diarios que serian producidos o atraidos en el area,
utilizando el promedio de las tasas calculadas por el Estudio Preliminar
del Transpoite de JaRegidon Metropolitana (EPTRM) para las cinco zonas
de mayor nivel socio-econémico.

~ El parrafo original de Bases91 dice textualmente lo siguiente:

“La tasa de generacidn de viajes se considera segin la
informacion extraida del conocido Estudio Preliminar del
Transporte para la Regién Metropolitana (EPTRM-SETOP)
como el promedio de las cinco zonas con mayor nivel socio-
econdmico” (SCA-MCBA, 1991, p 133) ‘

Al respecto cabe efectuar algunas precisiones::

a) Bases91 no proporciona una ¢ita bibliografica cémpleta del EPTRM
ya que omite la fecha de publicacion del mismo: 1972. Es posible que en
veinte afios los patrones de comportamiento espacial de 1a poblacién
hayan sufrido modificaciones, de modo qué las tasas de generacidn de
viajes estimadas en aquel momento pueden haberse desactualizado.

" b) Segiin Bases91, del EPTRM se tomaron las tasas correspondientes a

las zonas de mayor nivel econémico, lo que patece correcto paralos viajes
producidos pero no necesariamente para los viajes atraidos, ya que en

: Puerfo Madero coexistirdn un uso residencial de alta categoria y un uso
‘_ tefciario central (oficinas, comercio, admmlstrac:lén) las caracteristicas
+ de aquellas zonas pueden dar cuenta de los viajes producidos, vinculados

al uso residencial, peroparalos viajes atraidos-relacionadoscon actividades

“comerciales 'y administrativas- podria ser mas adecuado utilizar los
~valores que el EPTRM a31gna a las zonas, correSpondlentes al area central
'dé la ciudad:-- ‘ - ot

¢) Adnaceptandoel proced1mlcnto de tomar como referenciael promedio
de las zonas de mayor nivel socio-econémico, los valores que se presentan
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enBases91 nocoinciden conlos que efectivamente contiene la publicacién
de]l EPTRM (Argentina, 1972, 1973).

En efecto, las Bases postulan una tasa de produccién igual a 0,97
viajes/persona-dia’?. Aplicada a una poblacion de 9600 residentes se
obtiene un total de 9312 viajes. Del mismo modo, se supone una tasa de
atraccion de 2,17 viajes/fempleo-dia', que aplicada a un total de 44.000
empleos da como resuitado 95.480 viajes atraidos diariamente. Ahora
bien, al analizarlainformacién del EPTRM (dnica fuente mencionada por
las Bases), los valores mencionados no se encuentran.

EIEPTRM presenta estimaciones de lacantidad de viajes producidos
y atraidos por cada zona de la Regién Metropolitana en 1970 y sus
proyecciones para diversos afios, hasta el 2000 (Tomo II, pp 138-139 y
142-143). También presentatasas de generacionde viajes(Tomol, pp48-
49) y datos de cantidad de viajes segin zona de origen (Tomo I, pp 54-
55)*. Sin embargo, como veremos a contmuamén estos valores no
coinciden con los de Bases91.

PRODUCCION DE VIAJES

Ei EPTRM divide la regién metropolitana en 44 zonas. Para
caracterizarlas desde el punto de vista socio-econémico utiliza un indice
compIeJo (Argentina, 1972, p 24). Los valores correspondientes a las
cinco zonas de nivel mas alto se presentan en el cuadro 9.

El cuadro 10 muestra la cantidad de viajes producidos en 1970 y su
proyeccién al 2000 para las cinco zonas de mayor nivel socio-econémico
segiinel EPTRM, as{ como la relacién entre estos valores y lapobiacion
correspondiente a cada aiio.

Observando los valores correspondientes a 1970 se puede apreciar
queentodos Joscasos son muy superiores a fatasa de produccién de viajes
utilizada en Bases91. Los valores provectados para el 2000 son aun

mayores.
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- ATRACCION DE VIAJES

Andlogamente al analisis efectuado para la tasa de produccién de
viajes, el cuadro 11 nos permite apreciar la cantidad de viajes atraidos por

- cada zona en 1970, su proyeccién al afio 2000, v su relacidn con la
- cantidad de empleos estimada por el EPTRM para cada afio.

Elvalor de larelacion viajes atraidos/empleos es de 4,08 viajes por
empleo para ¢l conjunto de 1a region metropolitana. Si se consideran las
cinco zonas de mayor nivel socioecondmico, los valores duplican y hasta
cuadruplican la tasa de atraccion utlhzada por Bases91 (2, 17) siendo
mayores para el afio 2000 '

OTROS INDICADORES

- Como'hemos visto hastaaqui, las tasas de produccién v atraceion

- de vidjes utilizadas en Bases9] son mucho menores que las que

efectivamente pueden obtenerse a partir de los valores correspondlentes
del EPTRM..

Ahorabien, paradescartar [a pos:bzhdad deunerror de intérpretacion,
*debido a una eventual confusién entre los términos “produccién de
viajes”, “generacién de viajes” y “viajes originados™, comparamos las
tasas de produccién de viajes utilizadas en Bases91. con las tasas de

. géneracion estimadas por el EPTRM y con larelacion viajes originados/

poblacién, a partir de la misma fuerite.

ot

EIEPTRM estima una tasa global de generacién de 5,40 viajes por

hogary dia para el conjunto de la Regién Metropolitana (Argentina, 1972,
.p 33). En promedio, en cada hogar de la regién habia 3,24 personas de 5
10 mas afios de edad; de modo que se oeneraban 1,67 viajes por. perSOna

y dia.
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Las tasas correspondientes a las zonas de mayor nivel socio-
economico eran mayores. En el cuadro 12 se aprecian los valores
correspondientes a las cinco zonas de més altos i ingresos.

Si estas tasas se dividen por la cantidad media de personas de 5 o
mds afios de edad (3,24 personas por hogar) los valores obtenidos se
sitianentre 2,84 y 2,05 viajes por persona y dia, correspondientes a Retiro
y Paletmo, respectivamente. Entodos los casos, estastasas de generacién
Supetan ampllameme a las ’tasas de producc16n de v1ajes utilizadas en
‘Bases91.

‘Por otra parte, hay que tener en cuenta que el promedio de 3,24
personas por hogar corresponde al conjunto de la regién metropolitana;
el tamafio medio de los hogares en estas zonas de alto nivel socio-
econdmico es sin duda menor. Por lo tanto, las tasas de generacién de
viajes por persona serian ain mas altas. ‘

“VIAJES ORIGINADOS POR ZGNA

El cuadro 13 presenta la cantidad de viajes originados por zona
seglin el EPTRM, la poblacion de cada zona segiin el censo de 1970 v la

‘relacionvizjes/habitante para cada zona: Se consideran las cinco zonas de

mayor nivel socioeconéinico (zonas 6,912, 13y 15).

' Se observa que los valores obtenidos son fiiuy superioresalas tasas
de produccion de viajes utilizadas en Bases91, de modo que, aln
supaniendo que exista algin tipo de confusion entre ambos indicadores,
los datos no coinciden con la fuente citada.

Commﬂmé &
De] analisis efectuado se puede concluirque Ias tasas de produccion

Yy atraccién de viajes utilizadas en Bases91 no coinciden con las dél
EPTRM, siendo estas-uliimas mayores. Dado que la Unica fuente citada

por las Bases es el EPTRM, podemos concluir que: o bien s¢ fecurrié a

. ~.umnunuw
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otra fuente sin citarla, o bien se efectud alguna mod1ﬁcac16n de los datos
del'EPTRM; sin explicitarla. Co Ao ot
En dambos casos el resultado es una fuerte subest:macmn de los
- viajés producidos y atraidos, respecto a los valores que se- obtendrlan a
‘partlr de la ninica fuente citada. e SR
" Esto significa que deben revisarse las conSJderacxdnes efectuadas
por Bases91 sobre la capacidad de los puentes de acceso al Sector Este y
sus necesidades de ampliacion. Del mismo modo, todo intento de prever
los posibles impactos del desarrollo del proyecto sobre la circulacién én
‘el entorno urbano debera partlr de valores mucho més altos que fos
estimados por las Bases i e e -

AP92 desarrolla el célculo de capac1dad de los accesos al Sector
Este siguiendo la misma metodologia expuesta.en- Bases9l aungue
cambiando los supuestos sobre cantidad de habltantes yde empleos de
acuerdo a los usos del sueld previstos por este docurhento: Asitismo,
~divide ¢l 4tea en cuatro partes eni c0rre5pondenc1a con'cada Urto de los
-diques, envez de suponer una distribucién homogéneade los usos entado
€l sector. Sin embargo, se’ aplican las-tnistnas tasas de- produccuSn y
+atraccién de’ viajes utlllzadas por las: Bases, de- modo - que el célculo
efectuado ¢ae en la misma subest!macmn ‘ :. -
- Se parte de suponer un total de'8920 habltantes y 45 944 en’lpleos
lo que daria lugar a 8653 viajes- producxdos y 99.698 viajes -atraidos
diariamente. '

- Es decir que los resultados obtenidos son semejantes- a. las |
estimaciones de Bases91, conpequetias diferencias, debidasalos distintos -
supuestoser- cuanto g poblacién y emipleo;ya que las tasas de produccnon i

ry-atraccidn de viajes utilizadas son las mismas.- - -, e g e me
Si.se-comparan estos vajores conlos que pueden calcu]arse a pamr

de las tasas extraidas de] EPTRM; queda claratla subestimacion.-En §
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efecto, si partiendo de las previsiones de poblacién y empleo efectuadas
por AP92 aplicamos las tasas de produccién y atraccién de viajes que
hemos obtenido a partir del EPTRM (ver cuadrog 10y 11), obtenemoslos
mgmentes resultados:

Viajes producidos: 8920 * 2,43 = 21.660 viajes diarios
Viajes atraidos: 45.944 * 5,55 = 254.805 viajes diarios

Sumando viajes producidos y atraidos ‘obtenemos un total de
276.465 viajes; lacomparaciénde este total con los 108.351 viajes diarios
(producidosy atraidos) estimados por AP92 da una diferenciade I 68 11 4
viajes".

Sin duda esta diferencia es suﬁclentemente grande como para
justificar una revision completa de las previsiones efectuadas por AP92
respecto a la capacidad necesaria en los puerites de acceso al SectorEste.
Revision que no efectuaremos en este trabajo porrazones de espacio, pero
que es imprescindible para toda decisién racional en cuanto al futuro
desarrolio de Puerto Madero, asi como para cualquier estudio sobre el
impacto del proyecto en las condiciones de circulacién en el drea central
de la ciudad (estudio que, como ya hemos sefialado, estd completamente
ausente en los tres documentos analizados). Por otra parte, cabe sefialar
que ni Bases91 ni AP92 consideran el llamado “transito inducido”, que
resultatia de la atraccion ocasional de viajes por las nuevas actividades
urbanas.
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NOTAS

! El desarrollo de este punto esta basado cn un trabajo anterior (Dominguez Roca, 1990b)

?  Las categorias analiticas que se citan a continuacién estén parcialmente basadas en Moraes
(1987).

3 LaConstitucién Nacional vigente hasta la reforma de 1994 establecia que el Presidente de fa
Nacidn era ¢l “jefe inmediato y local de ia Capital de la Nacian™ (Art.86); el Intendente
Municipal cra solamente un delegado. designado por €l Presidente. Lareforma constitucional
de 1994 estableci6 la autonomia de la ciudad de Buenos Aires v 1a eleccién directa de su jefe
de gobierno (art. 129). La primera eleccién directa esté prevista para el 30 de junio de 1996.

*  Una resefia de los irabajos que obtuvieron premio ¢ mencién puede verse en Revista de
Arquitectura, Ng 157, marzo-abril 1992, pp 30-139. Sociedad Central de Arquitectos.
Bucnos Aires, 1992.

¥ Por otra parte, algunos parrafos de las Bases confirman esta interpretacidn de un modo
bastante explicito (SCA-MCBA, 1991, p46).

®  Existeunadiferencia dc 92.309 m2 cub. cntre la superficie cubicrta prevista por Bases91 para
N el Sector Oeste y 1a correspondiente a los galpones segari el MP90. La mayor parte de esta
diferencia se debe a que Bases91 incluye cn este sector las construcciones previstas en las

lamadas “cabeceras norte y sur”,

La superficie cubierta propuesta para el Sector Este en Bases9] no cs estrictamente
comparable con la de AP92 ya que ésta incluye las superficies cubiertas correspondientes a
“Molinos Rio de la Plata” v “Reservas Especiales” (ver cuadro 2).

' Similares desequilibrios podrén producirse en la relacion oferia/demanda de otros servicios
urbanos {agua potable, desagtes, electricidad, cte).

*  Scriainteresante confrontar estas restricciones con el discurso publicitario de ta CAPM v los
inversores privados, que suelc incluir referencias a la posibilidad de practicar deportes
néuticos, entre otras ventajas dcl area.

Organismo técnico v consultivo formado por representantes de la Municipalidad de Buenos
Aires, de la Secretaria de Transporte de la Nacion v de las empresas estatales Ferrocariles
Argentinos y Subterréneos de Buenos Aires. disuclto en 1993.
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Bistrito U 11 Zona Sur del Codigo de Planeamiento Urbang y Ordenanza N° 44945, del 2
de mayo de 1991,

(0,81 viajes Zona-AMBA y 0,16 viajes Zona-Zona, por dia ¥ por persona)
(1,97 viajes AMBA-Zona y 0.20 viajes Zona-Zona, por dia y por emplen)
En ¢l EPTRM sc enuncian las siguientes definiciones:

Produccién de vigjes: “Aplicado al hogar expresa el total de viajes que tienen alli su origen
o su destino. Un viaje que tiene origen en el trabajo v destino en ¢l hogar estard produeido
en €ste, En ¢l caso de los viajes cuyos extremos no coinciden con el hogar, ¢l lugar de
produecion coincidird con su origen” (Argentina.1972,p30).

Generacidn de viajes: “Entendiéndose por viajes penerados en una determinada [zona) la
cantidad de ellos que sus residentes realizan en cualguier parie del Area, siendo en cambio
viajes emitidos por cierta zona los viajes que la tienen por origen, cualquiera sea la zona de
residencia de quien lo efectua™ (Argentina, 1972, P 33; subrayados del original).

Daniclsy Warnes(1983,pp313-314) definenel concepio deproducciénde viajesde un modo
semejante, aunque utilizando términos algo distintos: “S¢ denomina ‘punto de produccién’
a las viviendas de aquellos desplazamientos en lgs que uno de fos dos extremos es una
vivienda y a los origenes de los desplazamientos en los que ninguno de tos dos extremos es
una vivienda". Anélogamente, definen atraccionde vigiesdel siguiente modo: “Se denomina
*punto de atraccion’ a los extremnos no constiufdos por viviendas de los desplazamientos en
los que uno de los dos extremos es una vivienda v & los destinos de los desplazamientos en
losque ninguno de los dos extrernos €s una vivienda; por ¢jemplo, un desplazamiento desde
una oficina hasta una reunién en otra oficina™

Si aplicamos las mismas tasas a las previsiones de poblacién y empleo efectuadas por
Bases91 obtenemos 23.312 viajes producidos ¥ 244.024 viajes atraidos, lo que da un total de
267.336 viajes diarios, contra 104.792 estimados por las Bases.

Losiimitesde las zonas de] EPTRM en Iz ciudad de Buenos Aires no coinciden con la division
oficial en batrios, ya que estan basados en eircunscripeiones clectorales.
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Cuadro 1
Puerto Madero. Uso del suelo propuesto seguin Master Plan de 1990
uso SUPERFICIE (Ha)
"ZONAS" (parcelas) 46,01
SISTEMA GENERAL _ 83,20
* VERDE o _ 47,30
* VIARIO - 35,90
SISTEMA LOCAL 1 37,06
* VERDE 9,45
* VIARIO . 24,10
* EQUIPAMIENTO 3,53
TOTAL GENERAL: 166, 28 166,28

Fuente:  Consultores Europeos Asociades. (1990) Plan Estratégicopara el Antiguo
Puerto Madero, Buenos Aires.
Nota: No incluye recinto 5 (Autopista y Parque Coldon)

Cuadro 2
Puerto Madero. Usos del suelo segiin Programa Indicativo de las Bases
del Concurso de Ideas (1991)

s

Uso SECTOR ESTE SECTOR OESTE TOTAL
(Ha) (%) ~ (Ha) ™) (Ha) (%)

SUP. TOTAL 93,84 | 100,80 44,73 | 100,00 | 138,57 | 100,0
AUTOPISTA BA-LP | 0,00 0,00 | 24,56 54,90 | 24,56 | 17,7
VIAS PUBLICAS 28,15 30,00 | 1,68 3,76 | 29,83 | ZL,5
ESPACIO LIBRE 18,84 20,00 | 5,03 11,20 | 23,87 | 17,2
PUBLICO
RESERVAS 6,75 7,19 | 0,00 0,00 6,75 7,9
ESPECIALES ,
MOLINOS R10 DB 6,10 §,50 | 0,00 0,00 6,10 1
LA PLATA )
DEPGSITDS 0,00 0,00 | 11,36 25,60 | 11,36 g, 2
CABECERAS N y 8§ | 0,00 0,00 | 2,10 4,69 2,10 1,5
RENAHENTE 34,00 36,20 | 0,00 0,00 | 34,00 [ 24,3
PARCELARID

.vnuunn.nnniINlM
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Nacional de Ideas para Puerto Madlc_ro.‘SCA,_Bue_n‘qs Aires.

~

Resumen Cuadro2 .-.. .

‘SuP.

{Ha) | (%)
AUTOPISTA | 24,56 17,7‘
OTRAS VIAS PUBLICAS DE CIRCULACION | 29,83 21,5
ESPACIO LIBRE PUBLICO 23,87 17,2
PARCELAS 60,31 43,5

138,57 100

TOTAL AMBOS SECTORES (SEGUN BASES91)

Fuente: Elaboracién propia a partir de Sociedad Central de Arquitebtos (SCA) ¥y
Municipalidad de laCiudad de Buenos Aires(MCBA).(1991) Bases para ¢l Concurso

Cuadra 3~
Puerto Madero. Usos del suelo segiin MP30 y BASES91.

Equivalencia de categorias para la comparacién
EQUIVALENTE MP30

CATEGORIA EQUIVALENTE BASES91 N
PARCELAS * RESERVAS ESPECIALES * "IONAS
. \ | * .MOLINOS R10 OE LA PLATA .:| *.S1ST.LOCAL VERDE .
* REMANENTE PARCELARIO * SIST.LOCAL EQUIP.
* DEPOSITOS SECTOR OESTE
* CARECERAS NORTE Y SUR N
* ViA3 PUBLICAS DE CIRC. T 51ST.LOCAL V.
(CIRCOLRCION 1 7 ‘ + SIST,GRAL-VIARIO
VERDE + ESPACIO L1BRE PUBLICO * S15T.GRAL.VERDE
1

uente: Domlnguez Roca (1993). Elaboracion propia a partir de Consultores Euro-
peos Asocrados (1990) y SCA-MCBA (1991) _ -

- ‘_., .

[

-Cuddro 4 .
Usos det suelo. Com paracion BASES91/MP90 (Ha)
US0 | MPI0 | BASES9] oo
—_— TOTAL : 166,28 | 114,01 | - -
[ CIRCULACION: | 59,94 | 29,83
R v |[ERDET - | 47,34 | 23,87
" PARCELRST | 56,3% | 60,91

Fuente:- Elaboracién propia a partir de” Conisultores Eiiropeos” Asoélados (19903,
SCA-MCBA (1991) y Dominguez Roca (1993).

Notas:  Losusos incluidos en cada categoria son los mencionados en el cuadro 3. No
se incluye el terreno correspondiente a la traza de la autopista Buenos Aires-La Plata.
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-Cuadro 5
Puerto Madero. Uso del suelo segiin MP90 y BASES91.
Comparacion de superficies destinadas a uso publico y pnvado
__. (e hectareas y porcentaje)

uso -~ ‘MP90 [ (%) | BASES91 | (%) T
SUP . TOTAL : 166,28 { 100,0 } 114,01 160,0
"PARCELAS 58,99 | 35,51 60,31 52,39
YPUBLTCO 107,28 | 64,5 | 53,70 57,1
(VERDE+VIAL) . P
SUP.TOTAL B: | 114,01 | 100,0 | 114,01 |100,0
{ PARCELAS: 58,99 ] "51,7 | . 60,31 52,9
PUBLICO B: 55,01 48,3 ). 53,70 47,1
Fuente: Dommvuez Roca, 1993. E!aborac:on propia a p:m:r de Consultores
Europeos Asociados (1990) y SCA-MCBA (1991). '
Notas: En SUP. TOTAL B y PUBLICO B se excluyen los espacios verdes ¥

viales de la Costanera Sur.

W Cuadro6 . - .
- - Pucrto Madero, Sector Este..
Uso del suelo segim MP90; Bases91 y AP92.
* Superficie destinada a-espacio verde vy vial

uso f | MP90 L BASES91 ' AP92
© [ (Recintos (Sector {Sector Este)
o1 a4y Este) )
_ . | . hHa % | Ha ) Ha Y
SUP.TOTAL - | 1.488.840 [ 100 ] 938.400 | 100 932.002 100
VERDE:... ... | 473,445 32 |1187.680 20 n/d n/d
VIAL: . 559.805 38 | 281.520 30 n/d n/d
VERDE+VIAL |1.033.250 [ 70 | 469.200 | 50 | 462.378 | 49,6
Fuente: " Dominguez Roca, 1993. Elaboracién propia a partir de Consultores
Europeos Asociados (1990), SCA-MCBA (I 991) y CAPM-MCBA (1992).-
Notas: * SUPERFIC[E TOTAL: en MP90 incluyve Costanera Sur.-

* VERDE: en MP90 incluve sisfema general, no mcluye sistema local;
¢n BASESS] se deriomina Espacio libre publico. Inciuye plazas, plazoletas, emplaza-
Mmiento de monumentos, jardines y estacionamiento vehicular de caracter publico.

* VIAL: en MP90 mcluye sisiema general Y sistema ioca! en BASES9|
fe denomina Vias pubhcas de cucuiaczon L
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Cuadro 7
" Master Plan. Usos propuestos en superﬁcle a ed:ﬁcar
[ SUPERFICIE (m2): 449.590
m2 (%)
RESIDENCIAL ALTA 879.660 26,8
DENSIDAD ,
RESIDENCIAL 253.100 | ., 7,1
DENSIDAD INTERMEDIA 5 .
TERCIARIO 1.669.545 50,8 |
CIVICO (GALPDNES) 353.843 10,8
EQUIPAMIENTO 131,200 5,0
TOTAL 3.287,348 | 100
FOT=1,3 . .
Fuente: Consultores Europeos ¢ Asocnados 1990 :

W o-

fee e

Cuadro 8
Anteproyecto Urbano para Puerto Madero (CAPM-MCBA 1992).
Usos propuestos en superficie a edificar (Sector Este)

SUPERFICIE (m2): 469.624

SUP.CUB. (m2): - (%)

OFICINAS: 718.376 | 45,3
RESIDENCIAL: 234.161 | 14,8

[ = °° ] COMERCIO: 54,770 | 6,0
b -["EQUIPAMIENTO: B3.240 5,3
o OTROS : — | 453.672 28,6
TOTAL: 1.584.219 {100,0

l Fuente . Corporac16n Antiguo Puerto Madero (CAPM) y Mumcxpalldad de la
'Cludad “de Buenos Aireés (MCBA) (1992) Anteproyccto Urbano para Puerto

Madero

. e Cuadro 9
Estudlo prehmmar del transporte de la region metropolitana
‘Indice Socio-Econémico, segitn Zona (1970)

e .- No- NOMBRE . ‘ . 'INDICE
. . ZONA ZONA/1® SOCIOECONOMICO | . . -
L 6| RETIRO — | 3,96 __ }. ...
o § - | BARRIO NORTE 2,85 -
SRR I P2 PALERMO 2,59
13 FLORES. ... - | . 2,48
BELGRANO Z,36

15
Fuente; Argentina, 1972, p. 24

Cuadro 10
Relacion viajes preducides/poblacidn
—_— ) _ 1970 . - 2000
VIAJES [ POBLAC, | VIAJ. | VIAJES POBLAC
| . v .
s {mlleés] {miles) JSPOB. Amiles) {miles) /;3;
b 349,56 122,2 2,86 | " 574,8 146,9 3,91.
- g ___S06,1 | 185,0. 2,73 830,0 223,7 3,71
1z 85,2 170,9 2,25 726,6 257,1 2,83
12 306,6 140,8 2,06 558,0 206, 0 2’71
, 'ro'}-i[, “g;g,: alsg,l 2,213 34,3 ] 252,72 2:91
v . P3N 842,56 1,59 .'5‘17_10,“9 14076, 0 2,25
TOT.S 1920,4 i ki B
Tor. 5 ; 31,5 2,4.: TTET 08NS 7,13
] PROM. S ZONAS: 2,43 H 3721
. ’ _
Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion EPTRM, tomo 1} (Argentina
1973, pp 120-121 y-138-139) S '
Cuadro 11

Relac:on viajes atraldos/empleos

' 1570 - 5557

ZON}\ . VIAJES EMPLEOS VIAJ. VIAJES +EMPLEOS VIAJ
i (miles) | (miles) | /EMP. | (miles) | (miles) |./EMp.
5 —493,4 57,6 5,33 | ,1048,8 131, 2 7,99
2 483,56 56,4 | 8,57 ' 1078,6 | B0,1 |13 47
I ;gg,;_ ‘ gg,i 4,25 | 614,35 [ 85,7 | 687
- 14,80 493,61  ©5.4
15 | 794.8" §5,0 T T 5 - 75
501,5 65,1
TOTAL | 14033,5 3739 - 5 : a7
TOTAL ' 5,1 | 4,08 31710,% " 5400,0 5,87
FOT.5 | 11957, 3 [ 93,3 '
. } 3 )
ToT. 5 957,73 52,2 5,40 3736, 8 331, 3 8,67
PROM.5 ZONAS: | . 5,55 . —~ 8,72
!
»
lFuente: Elaboracién propia a partir de informacién EPTRM tomo [1 (Argentina

1973, pp 122 y 142- 14;)




TERRITORION° 9 89

88 Luis Javier DoMINGUEZ ROCA
Cuadro 12
Estudio preliminar del transporte de Ia region metropolitana 3 :
Zonas de alto nivel socio-econdmico o 5 g
Tasa de generacion de viajes por hogary dia, segtin zona (1970) g PF 0 L1 - i
No NOMBRE ZONA TaSA DE GENERACION @ £ i i :
ZONA (VIAJES/HOGAR-DIA) Z R SN §
6 RETIRO 9,21 z I I Eﬁ 8
] BARRIO NORTE 9,10 "
12 PALERMO 6,63 a] =
13 FLORES §,75 4 3
15 BELGRANO 7,99 2l 2 .
Fuente: Argentina, 1972, pp 48-49. é E ¢
ol v g
£ § i
i « \
Cuadro 13 2
Viajes originados por zona < g
No NOMBRE | VIAJES | POBLACION | VIAJES | «
ZONA ZONA 1370 /POBL. < ;
(1) {2) {3) $oom
6 | RETIRO 425,56 122,2 3,48 , -1
9 | BO.NORTE 386,0 186,0 2,61
12 | PALERMO 378,8 170,98 2,22
13 | FLORES 14,7 148,79 2,12 ; N
15 | BELGRANO 333,2 166,1 7,01 -
] TOTAL 1938, 3 793,39 2,44 .
6,9,12,13 /
y 15:
PROMEDIO ZONAS Z,49 '
6,9,12,13 y 15: AN | 3
Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion EPTRM, Tomo I (Argentina, > g H
1972, pp 17 y 54-55). K <
Notas: (1) Cantidad de viajes con origen en la zona, en miles, segiin EPTRM. Ao d
(2) Poblacién de la zona, en miles, seglin Censo Nacional de Poblacién L -
1970. _ i E
3=/ iy :
a (
- ¢
p3
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