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Resumen

La Region Metropolitana de Buenos Aires, de gran importancia a nivel pais 'y
region, es un ambito urbano de confluencia de poblacién, trabajo y transporte.

En esta metrépolis, se desarrollan continuos procesos de reproduccién social y
econdmica, redefiniendo constantemente el territorio. El proceso histérico de
urbanizacion estuvo ligado a la circulaciéon y accesibilidad a los centros de concen-
tracién de bienes y servicios. Actualmente, la movilidad constituye un factor clave
para la metropoli, permitiendo el funcionamiento de las actividades y los servicios
bésicos y complejos de la ciudad.

El corredor norte en el Area Metropolitana de Buenos Aires, bordeado por un
extenso litoral y una via navegable fluvial de relevante importancia (la conformada
por los rios de la Plata y Parand), concentra un porcentaje importante del total de
la poblacién del pais. Este fendmeno metropolitano de asentamientos y creci-
miento demogréfico en la periferia produce grandes impactos en el territorio, las
relaciones sociales y los sistemas de infraestructura, determinando patrones de
movilidad y accesibilidad desde y hacia este corredor.

Palabras claves: Movilidad, Conectividad, Territorio, Region Metropolitana de Bue-
nos Aires, Corredor Metropolitano Norte, Bajo Delta del Parana.
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Introduccidén

La ciudad es un fenémeno social, producto de las relaciones de interdependencia
entre los elementos de la estructura fisica y las dimensiones socioecondmicas;

en la medida que los usos del suelo se encuentren dispersos y distantes, estas
relaciones determinaran las necesidades e intensidades de movilizacién de sus
habitantes, donde los flujos de transporte cambian en respuesta a modificaciones
en los usos de la tierra.

Las redes de infraestructura y servicios establecen la trama que sustenta el funcio-
namiento de las actividades, los flujos y las relaciones sociales sobre el territorio.
Los complejos procesos de produccion y distribucidn social asi como también

los mecanismos de integracion y redistribucion de recursos son, en su mayoria,
determinados por los patrones de movilidad de bienes y personas dentro de un
territorio. El répido crecimiento urbano, va acompanado de diversas problema-
ticas, entre las que se encuentran, la congestion de las calles y la saturacién de
los sistemas de transporte publico, en las cuales los pasajeros deben usualmente
transbordar entre modos y servicios para llegar a sus destinos.

En la zona metropolitana norte del conurbano bonaerense, la relacién entre la po-
blacién asentada en éreas residenciales periféricas y los procesos de producciéon
(servicios y actividades) concentrados en el centro de la ciudad de Buenos Aires,
determinan, en su mayoria, los patrones actuales de movilidad de este territorio.
En este caso, las redes de infraestructura no sélo estructuran la trama que sus-
tenta el funcionamiento de las actividades y las relaciones sociales, sino también
responden a los usos del suelo y los patrones de asentamiento.

En el caso de la regidon metropolitana de Buenos Aires (RMBA), el avance del creci-
miento metropolitano, que se desarrollé en el marco de los procesos econémicos
de la globalizacién, estructurd un proceso de atomizacion y expansion del area;
este proceso estuvo acompafnado por la masiva construccion de redes de infraes-
tructura de transporte en la forma de grandes autopistas o highways, las cuales
conectan los "archipiélagos” con el centro urbano y otros distritos.

La movilidad en esta érea, es en general de gran complejidad, por la concurrencia
y a la vez interferencia tanto de distintos modos como de distintas organizaciones
territoriales y jurisdicciones. Diariamente se movilizan miles de personas desde la
periferia a la ciudad, produciendo diversos impactos en el territorio y los sistemas
de relaciones sociales que se despliegan en él.

Por otra parte, el desarrollo de las vias navegables ha sido principalmente obje-
to de una politica consensuada entre Estado y sector privado concentrandose
bésicamente en transporte de carga y comercial. El transporte publico fluvial de
pasajeros no ha sido integrado o impulsado como una alternativa complementaria
al resto de los modos de transporte de pasajeros.

Gestidon del Suelo y Movilidad Urbana en el Corredor
Metropolitano Norte y las Islas del Delta

En la Region Metropolitana de Buenos Aires (RMBA) y particularmente en el
Corredor Metropolitano Norte (CMN), se pueden observar diversos procesos de
reorganizacion espacial insertos en el marco de procesos econdémicos y urbanos
de la globalizacién, que incluyen, entre otros, la variacién de las condiciones loca-
cionales de las actividades econémicas, la aparicion de un modelo de expansién
suburbana més complejo, la renovacién de areas ya consolidadas de aglomeracion
y la consolidacién de nuevas pautas de consumo. (Blanco, 2005).

En el contexto de transformacion y reorganizacion espacial impulsado ademaés por
politicas neoliberales, se incluyeron nuevos actores y nuevas modalidades de ges-
tién (concesion) en el sistema de transporte metropolitano. Ferrocarriles y accesos
viales fueron entregados en concesion a operadores privados, los cuales realizaron
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moderadas inversiones en mantenimiento o ampliacién de redes.

En un panorama de redes abandonadas, se desarrollaron marcadas tendencias a
favorecer el uso del automovil particular, lo cual unido a la relocalizacion de los
sectores residenciales, impulsados por el mercado inmobiliario y la consecuente
reubicacion de centros de actividades y equipamientos, fomentaron la aparicion
de un creciente nimero de viajes rutinarios y no rutinarios, conformando de esta
manera un cambio estructural en el sistema de movilidad metropolitana.
Asimismo, a finales del siglo XX, estos procesos de transformacion metropolitana
incluyeron la construccién de los primeros barrios/ ciudades cerradas en el territo-
rio continental, y en las islas del Delta, los primeros “countries- islas” con terrenos
entre 35y 100 ha. Durante la década de los 90s, estas tipologias de urbanizaciones
se abrieron en el corredor metropolitano norte y en el Delta, desarrollando barrios
cerrados que ofrecian lotes por encima de la cota de inundacion. De esta manera,
desde finales del siglo XX, se inician cambios en las funciones de este territorio,
tendencia que denota una transformacién estructural del uso del suelo fomentan-
do una recomposicién socioecondmica de los residentes.

El corredor metropolitano norte (CMN), comprende una superficie de 1.426 km?
(&rea continental urbanizada: 328 km?; drea insular, sobre el Delta del rio Parana:
1.098 km?2). Viven 1.106.708 habitantes (INDEC, 2010)distribuidos entre cuatro muni-
cipios: Vicente Lépez, San Isidro, San Fernando y Tigre.

Este corredor tiene uno de los indices més altos de uso del automévil privado de
la RMBA, un 41%, contra un 43% del colectivo y un 16% del tren. La mayor cantidad
de viajes se dan al interior de la CMN (59%), en segundo término entre la CMN y

la CABA (25%) y en tercer lugar (16%) entre la CMN y el AMBA. Para la vinculacion
ente CMN y CABA, el modo de transporte més utilizado por los ciudadanos es el
automoévil privado (43%) seguido por los colectivos (42%) y recién en tercer nivel
por los ferrocarriles urbanos (23%). (IGC- AVINA, 2010).

La seccidon inferior del Delta del Parand sufre en los Ultimos anos, diversas transfor-
maciones territoriales que tienen y tendrén un impacto directo en los sistemas de
transporte. Teniendo en cuenta este escenario, el objeto de estudio se centra en
analizar los sistemas de transporte publico en esta zona periurbana y sus cone-
xiones con los sistemas de transporte y so del suelo del drea metropolitana de
Buenos Aires. Por consiguiente, a partir del andlisis planteado en esta investiga-
cién, se pretende reposicionar al TPP fluvial como eje estructurador del sistema de
movilidad, articulando los diferentes nodos y proponiendo sistemas alternativos
de movilidad.

Comparar el uso real de la tierra periurbana y la densidad méxima permitida,
proporcionaré escenarios para proponer nuevos y mejores sistemas de transporte
para el area peri-urbana metropolitana.

Objetivo General

Analizar las transformaciones territoriales y los sistemas de movilidad (publica) del
CMN y del area periurbana del bajo Delta del Paranéa y su relacion con la gestién
del suelo urbano para generar lineamientos tendientes a una movilidad sustenta-
ble.
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Objetivos Especificos

e Analizar el sistema actual de TPP fluvial en las islas y su relacién intermodal en el
corredor norte.

e Evaluar cuantitativa y cualitativamente la actual cobertura del TPP en las islas.

e Analizar los posibles nodos de transferencia dentro del eje Metropolitano Norte,
interrelaciondndolo con el uso del suelo y el crecimiento poblacional.

e Evaluar el posible incremento en el flujo del TPP fluvial en las islas en funcién de
los cambio en el uso del suelo y del crecimiento poblacional.

e Evaluar el impacto que la variacion podria generar en el ambiente.

e Generar medidas de minimizacién o mitigacién de los mismos.

e Elaboracién de un Sistema de Indicadores de movilidad.

e Generar un nuevo patrén de movilidad, delimitando posibles nodos de transfe-
rencia fluvial dentro del corredor norte, que generen una nueva conectividad con
la metrépoli tendientes a mitigar los problemas de congestiéon de transito actua-
les.

e Evaluar los impactos que este nuevo patrén podria generar y su mitigacion.

e Analizar la Normativa Provincial, Municipal y/o Nacional existente para su posible
aplicacién.

e Vincular el nuevo patrén de movilidad con las propuestas de movilidad sustenta-
ble existentes en los diferentes municipios del corredor norte.

Relacién entre el sistema actual de TPP fluvial en las islas y su relacion intermodal
en el CMN. Anélisis del TPP del 4rea de estudio, a partir de fuentes primarias y
secundarias que permitan localizar: la poblacién y sus actividades; patrones de
movilidad: encuesta basada en el “Plan de Movilidad de Montevideo” y demanda
del transporte publico: encuestas. Los resultados se incorporaran en una Base de
Datos para su anélisis de tipo estadistico y espacial, definiéndose escenarios de
crecimiento.

Variacién del TPP fluvial en funcion del cambio de uso del suelo y del crecimiento
poblacional. Comparacién entre los usos del suelo actual y las densidades maxi-
mas permitidas por las Ordenanzas vigentes para establecer los futuros patrones
de movilidad en las islas. Ubicacién espacial de los recorridos actuales de TPP y se
proyectaran recorridos a futuros. Se analizaran los impactos del nuevo patron de
movilidad y se elaboraran indicadores basados en el modelo de movilidad sosteni-
ble (Diaz, 2007).

Nuevo patrén de movilidad fluvial con una conectividad intermodal en la Metré-
poli, dentro del corredor urbano norte. A partir de la integracién de los datos y
resultados obtenidos anteriormente, junto al anélisis de la normativa vigente y de
los planes de movilidad existentes o propositivos de los Municipios del Corredor
Norte se analizaréan los posibles nodos intermodales de conexién dentro del pro-
pio CMN, entre el CMN y CABA y AMBA. Para ello se utilizara informacion sobre el
tejido urbano; distribucion, caracteristicas de la poblacién y pautas de movilidad
observadas. La informacion se integrara en un SIG.

Marco Conceptual

Ante el panorama global de crecientes procesos de desconcentracion urbanavy la
consecuente demanda creciente de transporte, el concepto de movilidad sosteni-
ble depende de una favorable distribucién de los lugares de actividades humanas
en el espacio con respecto a un servicio suficiente de transporte. La movilidad es
una necesidad fundamental de la vida cotidiana; y determina el radio cotidiano
de accién de las personas. En este contexto, la accesibilidad posee cada vez una
mayor importancia, pues es ella la que debe garantizar la participacion social de
toda la poblacién.

Las necesidades diarias de movilidad corresponden a cuestiones del sistema de
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transporte y del uso de suelo. La distribucién de las actividades humanas en el
espacio produce una demanda diferenciada de transporte, cuyas condiciones de
realizacion incluyen los elementos clasicos del discurso de la sostenibilidad: la
garantia de un desarrollo sostenible actual en el sentido social, ecoldgico y eco-
némico sin perjudicar las condiciones de vida de futuras generaciones (GH, B., &
Development, W. C. o. E. a., 1987).

El desarrollo urbano esté fuertemente vinculado con el desarrollo del sistema de
transporte y no se puede considerar un aspecto sin el otro.

Las ideas actuales acerca del uso del suelo y las estrategias de planificacion inte-
grada (urbana y de transporte) recomiendan principalmente reacciones al proceso
predominante del desarrollo de las actividades humanas sobre el territorio a nivel
mundial: la suburbanizacién y su aspecto parcial, la periurbanizacién.

La urbanizacién, bajo las reglas del mercado, genera estructuras cada vez més dis-
persas y desigualdades espacio-estructurales. Este desarrollo de suburbanizacién
esté vinculado con determinadas caracteristicas del transporte:

e creciente demanda de transporte;

e |la generacion de mayor nimero de viajes de larga distancia;

e sobrecarga de la infraestructura vial;

e contaminaciéon del medio ambiente;

e consumo extensivo de la energia;

¢ problemas econémicos y del servicio del transporte publico en las zonas subur-
banas;

e separacién de las localizaciones de las actividades humanas.

Dicha separacion produce una tasa mas alta de motorizacién. La dispersa estruc-
tura de urbanizacién depende en gran medida de la utilizaciéon del automévil
particular como medio de transporte elegido (Newman & Kenworthy , 1998); sin
ello los habitantes suburbanos deben recurrir al transporte publico suburbano con
una calidad de servicio precaria.

Intervenir en la movilidad es un reto, tanto para la gestién como para la academia,
que plantea el estudio de la ciudad de la globalizacién. Rasgos propios de las ciu-
dades de la globalizacion, entre otros, son su crecimiento extendido en superficie,
tener baja densidad y limites difusos.

Las interpretaciones de estos procesos estan directamente relacionadas con el
estudio de las redes de transporte, en particular las vias rapidas, y con la pérdida
de pasajeros del transporte masivo convencional (en todos sus modos) a favor del
auto particular.

Esta sucinta introduccién expone las complejas relaciones entre movilidad, accesi-
bilidad, transporte y territorio; seguidamente, se analizan brevemente las relacio-
nes parciales entre estos conceptos, con el propdsito de esclarecer el complejo
problema de su coexistencia en el desarrollo dindmico del fenémeno urbano.

Conectividad / Accesibilidad

Segun la Real Academia Espanola define el concepto de conectividad como la
capacidad de conectarse o hacer conexiones en diversas especialidades. Segin
(Santos y Ganges & De las Rivas Sanz, 2008), se entiende por ‘conectividad’ “el he-
cho de que diferentes puntos geogréficos se encuentren conectados, de manera
que se pueden establecer relaciones de movilidad”.

Mientras la conectividad hace referencia a la capacidad de enlace o de existencia
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de conexidn, en el marco del transito en la ciudad (la movilidad urbana) y de la
dualidad infraestructura-servicio, la accesibilidad tiene que ver con la calidad del
acceso de las personas y las empresas al sistema de movilidad urbana, consistente
tanto en la infraestructura como en los servicios. Conectividad hace referencia a
las cualidades de la redy, tal vez, nos pueda conducir al potencial de prestaciones
del sistema de transporte, mientras que accesibilidad hace referencia directa al
servicio prestado.

Desde el punto de vista del analisis geogréfico, especialmente con la utilizacién
de los Sistemas de Informacién Geogréfica, aparte de la fundamental variable de
la distancia, el concepto de conectividad aparece relacionado fundamentalmente
con la estructura viaria y expresa el nimero de conexiones directas que tiene cada
4rea urbana con el resto, mientras que el concepto de accesibilidad expresaria la
facilidad de viajar a cada unidad espacial.

Dentro de las funciones de la conectividad esta la de “integrar el territorio, en
especial con respecto a las zonas aisladas, distantes y de dificil accesibilidad en los
extremos del pais” (Rozas & Figueroa, 2005)

Movilidad

Movilidad es un concepto que refiere a la suma de los desplazamientos en un
territorio determinado, que realiza la poblacién de forma recurrente, por motivos
de trabajo, educacién, compras, salud, etc. (Miralles-Guasch, 2013) cualquiera sea
su duracidn, distancia del desplazamiento, medios usados, causas y consecuencias
(Contreras & Figueroa, 2008).

La movilidad no se define sélo por la unién de puntos en el espacio urbano, sino
que corresponde a un fenémeno social, determinado por relaciones sociales,
necesidades, actividades y modos de vida. El derecho a la movilidad es parte de
los derechos que garantizan la libertad de las personas y por ende un derecho in-
herente a la condicién del ciudadano, ya que garantiza el acceso a otros derechos
fundamentales, como son el trabajo, la salud, la educacion y la participacion social
y politica.

Movilidad y Accesibilidad

La nocion “patrones de movilidad” se refiere, por un lado, al comportamiento del
transporte (desplazamientos dentro de un area urbana) y a la participacién con el
transporte (que se refiere al modo de transporte, a la cantidad de desplazamien-
tos diarios, etc., cfr. Held 1980: 34). Por otro lado, caracteriza flujos de transporte y
conexiones funcionales dentro de cierta estructura de la urbanizacion. La nocion
puede ser aplicada a los individuos y a los grupos de individuos (como una comu-
nidad barrial o un determinado estrato socioeconémico).

En la actual planificacion de transporte se pone el énfasis cada vez mas en la
accesibilidad y menos en la movilidad. Mientras que el enfoque puesto en la
movilidad evalla el sistema de transporte solamente en base al movimiento fisico
(anélisis basado en los vehiculos y en la movilidad), el enfoque puesto en la acce-
sibilidad evalta el sistema de transporte segin su capacidad para posibilitar a los
habitantes urbanos llegar a sus lugares destino de actividad. La accesibilidad es
el objetivo final de todas las actividades de transporte, por lo tanto el analisis en
base a la accesibilidad refleja mucho mejor los objetivos finales del proceso de la
planificacién de transporte. Este tipo de planificacién amplia la gama de impactos
y opciones a considerar y facilita tanto la evaluacién multi-modal como la evalua-
cién de la gestion del transporte.

La toma de decisiones convencional es reduccionista; cada problema es asignado
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a diferentes personas o agencias, lo que resulta poco eficiente para solucionar
problemas complejos con objetivos mutuamente interrelacionados y contrapues-
tos. Para encontrar las soluciones déptimas, la politica y la planificacién de transporte
deberian trabajar més en la gestion de los disensos, antes que en el logro de
consensos.

La planificacion territorial holandesa, por ejemplo, lleva el concepto de la planifi-
cacién en base a la accesibilidad a un nivel muy alto. Los planificadores holande-
ses establecen “perfiles de movilidad” para los negocios y empresas nuevos que
definen la demanda y el tipo de transporte generado. Ademas, clasifican varias
zonas dentro de la ciudad refiriéndose a “niveles de accesibilidad” (del transporte
publico y del transporte individual motorizado). Las zonas cercanas a estaciones
de ferrocarriles y al transporte publico son clasificadas como zonas “A”; aquellas
con buena conexidn al transporte publico y con calles importantes como zo-

nas “B” (cerca de nodos de intercambio modal); las zonas “C" son aquellas que
poseen una muy buena conexién para el transporte motorizado (aunque no es
decisiva la conexion al transporte publico).

Movilidad y Territorio

La movilidad es un acontecimiento que gestiona la accién en el territorio median-
te un dispositivo tecnoldgico (las técnicas y sus actores); un conjunto de valores
sociales, y una serie de condiciones geogréficas, econdmicas y sociales (Lussault,
2005). La “préactica social de viaje” comprende tanto los viajes asociados al trabajo
como al consumo (las compras, el esparcimiento) y al ensamble del conjunto

de actividades (o “cadena de viajes”), reconociendo su variedad, dispersiény
distancia territorial. La movilidad conjuga necesidades, requerimientos, deseos de
desplazamiento y capacidades de satisfacerlos, incluyendo la distribucién diferen-
ciada de objetos (redes e infraestructura) y personas, y la distribucion desigual de
la accesibilidad. (Gutiérrez, 2010).

La movilidad implica un acontecimiento en el territorio y esté intrinsecamente
relacionada a las caracteristicas del mismo, construyendo y reconstruyendo las
relaciones sociales y de poder que alli se manifiestan. La movilidad esté ligada de
la misma manera a los usos del suelo y a las formas de ocupacién del territorio.

Movilidad y Transporte

La concepcién clasica de “transporte” se centra en la cuantificaciony en el
analisis de la oferta de los modos, los servicios y los equipamientos existentes o
proyectados. El concepto de “movilidad” va mas alla del sistema de transporte,
pues suma las necesidades de las personas para realizar desplazamientos en el
territorio. Esto presenta un mayor desafio para los planificadores porque exige
una mirada mas integral, donde las necesidades de las personas son lo prioritario;
ademés se incorporan el anélisis de las redes de servicios, la distribucién de los
usos del suelo y las dindmicas econdmicas, sociales y territoriales.

Entender que movilidad y transporte son dos conceptos totalmente distintos nos
permite entender que al hablar de movilidad nos referimos no solo a los desplaza-
mientos mecanizados, sino también a los de los peatones.

Segln Miralles-Guasch (2013) la movilidad es la suma de desplazamientos que
realizan las personas. Este concepto implica que se ha cambiado el sujeto de
anélisis: de tener en cuenta sdlo a los transportes, a verlos como instrumentos que
permiten ir a mas velocidad, a las personas que se desplazan.

Derecho a la movilidad no implica derecho al transporte privado; el foco se fija en
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los sujetos y no en los objetos; debe garantizarse a la persona que llegard, no al
auto que estacionara. Los desplazamientos forman parte de la ciudad (e implican el
transporte), ya que aquellos pueden considerarse una demanda, y los transportes
la correspondiente oferta. El desafio consiste en organizar la ciudad desde ambas
perspectivas, integrandolas; o lo que es equivalente, organizar el sistema urbano
incluyendo los transportes necesarios para garantizar las accesibilidades, el dere-
cho a la ciudad sin costos sociales, ambientales y econdmicos injustificables.

Movilidad Sustentable

El concepto de movilidad sustentable nace del anélisis de los problemas
medioambientales y sociales ocasionados por el crecimiento de la poblacién, las
grandes ciudades y la cantidad de medios de transporte para satisfacer las necesi-
dades de traslado y distribucién de mercaderias.

Movilidad sustentable segun la definicion de World Business Council for Sustaina-
ble Development (WBCSD) indica que es aquella capaz de satisfacer las necesida-
des de la sociedad, de moverse libremente, comunicarse, comercializar o estable-
cer relaciones sin sacrificar otros valores humanos o ecoldgicos béasicos actuales o
del futuro. Es decir, sin comprometer el bienestar de las generaciones venideras.

Este concepto se traduce en una serie de principios béasicos que sostienen un
modelo concreto de movilidad: eficiencia, seguridad, equilibrio, bienestar, compe-
titividad y salud. A la luz de estos principios, todas las personas tienen derecho a
desplazarse de forma segura y en un entorno urbano tranquilo. Asi, la funcién de
las calles deja de ser Unicamente la de constituir una red de vias répidas destina-
das a los autos, para convertirse en un espacio compartido de convivencia saluda-
ble. Este tipo de movilidad:

e Es més equitativa porque garantiza el acceso universal de todos los ciudadanos
a los lugares publicos, tanto como los equipamientos en transporte publico colec-
tivo o en medios no motorizados, e intenta evitar la exclusién laboral relacionada
con la falta de vehiculo privado a motor o, incluso, de permiso de conducir.

e Es maés eficiente porque fomenta un menor consumo de energia por persona en
el uso de los medios de transporte.

e Es més segura porque protege a los grupos més vulnerables —peatones, ciclistas
y personas con movilidad reducida-y disminuye el riesgo de accidentes.

¢ Es mas saludable porque atenua las emisiones contaminantes y de efecto inver-
nadero por persona, y considera las consecuencias de la contaminacién sobre la
salud colectiva.

e Es més competitiva porque da valor al tiempo perdido en congestiones de tran-
sito y desplazamientos.

e Es también més participativa porque tiene en cuenta a todos los agentes y
sectores implicados en la planificacién y la gestién de la movilidad, y los invita a
debatir y consensuar politicas y propuestas para llevar a cabo.

Componentes de la Movilidad: Actores y Lugares

La movilidad urbana como préctica social de desplazamiento territorial, hace
referencia a la movilidad cotidiana residencial y profesional, a las practicas sociales
de desplazamiento de las personas y de sus bienes y a las préacticas sociales de
desplazamiento de las personas fisicas o juridicas (empresas, organizaciones, etc.).
La movilidad urbana remite a todas las movilidades de diferentes escalas espacia-
les y temporales realizadas en el &mbito de un sistema urbano.

El territorio, visto como una construccion social, involucra diversas escalas, dimen-
siones, sistemas, actores, lugares y procesos (Bozzano, 2011). Los distintos actores
se relacionan entre si en un tiempo y lugar determinado, formando procesos,
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imaginarios y formas de vivir, construyendo territorio. La interacciéon permite que
los actores den significado al territorio, desplegando poder y posicionando sus
intereses.

Actores

De esta forma, el territorio se puede interpretar entonces como el resultado de
interacciones y procesos entre multiples actores, los cuales se constituyen en
agentes de transformacién que se relacionan entre si e interactéan con determi-
naciones estructurales y el espacio terrestre (lugares) para establecer una realidad
social.

Segun Carlos Matus, existen cuatro capacidades para establecer a un actor: desa-
rrolla intereses, acumula recursos cognitivos y materiales, satisface necesidadesy
tracciona hechos (Bozzano, 2011).

La compleja red de relaciones sociales que entran en juego en la movilidad urbana
se caracteriza por distintas categorias de actores involucrados. En este sentido se
concuerda con diversos autores, entre ellos Pirez y Velasquez, quienes identifican y
clasifican a los distintos actores sociales teniendo en cuenta sus logicas e intere-
ses.

En primer lugar, se encuentran los actores orientados principalmente por “las
|6gicas de acumulacion de poder” dentro de una organizaciéon politica determina-
da. Estos agentes actlan como portadores de la representacion de la ciudadania
y son mediadores entre las instancias gubernamentales y la poblacién (Velasquez
& Rodriguez, 1994). Los intereses de estos actores estan orientados a garantizar el
servicio para permitir el funcionamiento de la ciudad, asi como también la acu-
mulacién de poder. Estos actores se pueden subdividir en agentes municipales
(con poder o no de toma de decisiones), burocracia publica y cargos técnicos o
administrativos que ejecutan las decisiones.

Por otra parte, actores que operan bajo la légica de la acumulacion de ganancias
se constituyen en unidades econdmicas, condicionando sus operaciones al libre
intercambio y venta de bienes y servicios dentro del contexto urbano (Pirez, 1995).
Estos se constituyen en agentes que canalizan el capital a través de actividades
econdmicas que generan ganancias. Para ellos, la movilizacién diaria de pasajeros
o carga genera beneficios econémicos. Las empresas prestadoras del servicio de
transporte de pasajeros y carga, asi como también los sindicatos se caracterizan
por actuar bajo la l6gica de acumulacién de ganancias.

Dentro de la amplia gama de actores que operan bajo la “légica de la necesidad”
se encuentran los usuarios o beneficiarios de la prestacion del servicio. Estos acto-
res responden a esta l6gica ya que sus intereses estan delimitados por la satisfac-
cién inmediata de una necesidad; en este caso, recibir el servicio. Por otra parte,
estén los actores, que realizan acciones individuales o colectivas directas, como
las organizaciones comunitarias o los movimientos reivindicativos frente a otros
actores o el sistema, responden también a la l6gica de la necesidad (Pirez, 1995).

Finalmente, los centros de investigacion, las universidades, asociaciones profesio-
nales, firmas consultoras y otros actores institucionales operan bajo la “légica del
conocimiento”. Estos actores realizan actividades que permiten la reproduccién
del conocimiento, cientifico, técnico e ideoldgico, a través de la investigacion, la
transferencia de experiencias y tecnologias, el desarrollo de programas educati-
vos entre otros. Para estos actores, su participacién en los escenarios de gestién
depende en gran medida de las actividades y acciones de otros actores los cuales
los involucran y hacen participe de las decisiones a través de instrumentos técni-
cos (Pirez, 1995).
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Lugares

Estructura Urbana

Es el orden esencial de la ciudad, que se establece mediante un conjunto de
elementos y relaciones que van de la totalidad a los detalles mediante un orden
jerarquico.

e Vias conectoras: areas lineales que articulan actividades. También: conectan
dreas que permiten desplazamientos.

* Nodos e hitos: Centripeto, focos de localizacién o accion / De transicién, se
constituyen en puntos de cambio.

e Limites y bordes. Elementos concretos o virtuales que delimitan areas adyacen-
tes.

o Areas y subéreas homogéneas: Periferias al centro, Area central consolidada,
Area de transicion, Areas residuales, entre otras. (Casas Torres, 1997).

Tejido Urbano

Anélisis morfolégico que relaciona los componentes urbanos, que pueden ser
constantes o repetitivos. Segun Harol Carter, los componentes varian con inde-
pendencia entre si, dando lugar a una variedad infinita de escenarios urbano. Lo
podemos dividir en cuatro subsistemas.

e Subsistema Viario: Relacion entre las calles, brinda una organizacién del espacio
urbano y lo distribuye en manzanas. (Comunicacién — conexion).

e Subsistema Edilicio: Masas construidas que se establecen sin tener en cuenta la
funcion que albergan ni tampoco las dimensiones. (Caracter de habitar).

e Subsistema Parcelario: Sistema de particion o subdivision del espacio territorial
en unidades minimas o parcelas.

e Subsistema de espacios libres: Partes no construidas de la forma urbana que
pueden ser publicos o privados.

Forma Urbana

e Forma: La forma es la apariencia externa de las cosas. Por medio de ella obtene-
mos informacién del aspecto de todo lo que nos rodea.

e Geometria: Estudio de las formas y medidas que sirven para configurar el
espacio que nos rodea lo cual permite una imagen con un leguaje determinado,
generando una rapida lectura de la ciudad. (Salingaros, 2005)

Areas Metropolitanas

En cuanto a la determinacién de los “lugares”, las &reas metropolitanas responden
a un sistema de interacciones complejo y variable que se relaciona continuamente
con la "ciudad” (concentracion de actividades y servicios), sus flujos y centralida-
des. Las areas metropolitanas engloban redes urbanas con diversas caracteristicas
dependiendo de los usos del suelo, clasificdndose por su funcién en ciudades
dormitorio, industriales, comerciales y de servicios (Vecslir & Ciccolella, 2012).

Las ciudades “dormitorio” o territorio dormitorio, es un espacio urbano o periur-
bano donde viven personas que se movilizan continuamente y diariamente a la
ciudad (Precedo Ledo, 1996). Las actividades principales como trabajo, estudio o
recreacion, se realizan principalmente apoyadas en las infraestructuras que ofrece
la “ciudad”, razdn por la cual, las personas se desplazan diaria o periédicamente
a los nodos de concentracion de infraestructura y servicios. Se distinguen de los
suburbios por incluir &reas periurbanas en donde es posible observar una vincula-
cién de los limites de la regién urbana con espacios predominantemente semi-ru-
rales donde viven personas que trabajan en la ciudad.
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Los asentamientos predominantemente de tipo residencial dan lugar a despla-
zamientos diarios desde la periferia hacia el centro de la ciudad. Sin embargo, la
presencia de multiples actores en estas areas han modificado e incrementado los
motivos que inducen a desplazarse, pasando del obligado “commuting” (Mon-
clts, 1992) al cotidiano comprar, buscar a los nifios al colegio o acceder a bienes
culturales y sociales que requieren el uso de medios de transporte motorizados
(Lizarraga, 2006).

Centralidades

Las centralidades, continuando con la determinacién de los “lugares” identifica-
dos en la ciudad, se definen a partir de diversos indicadores como el indice de
complejidad urbana (variedad de actividades econdmicas vs. total de actividades),
la dominancia (especializacién comercial) y la concentracién de locales. Las cen-
tralidades retinen la mayor parte de la actividad econdmica vinculada al comercio
y a los servicios, asi como también, en ocasiones, concentran la administracién
publica, puntos de intercambio de transporte, espacios publicos entre otros equi-
pamientos de escala supra local. Existe una relacién proporcional entre la comple-
jidad de funciones y/o el grado de especializacion del centro y la dimensién de su
area de influencia (Ministerio de Desarrollo Urbano , 2009).

Las centralidades secundarias, o de escala barrial, son estructuras que concen-
tran locales especificos (bienes y servicios) que proveen a la poblacion de areas
aledanas. Los centros sirven a sus areas de influencia, que pueden coincidir con un
barrio, una zona, un municipio o una subregién metropolitana. En las &reas metro-
politanas, generalmente se desarrollan centralidades comerciales e institucionales
de gran tamafo en torno a los centros de transbordo més importantes.

Las centralidades reestructuran constantemente el espacio socio-territorial me-
tropolitano, impactando positiva o negativamente en aspectos socio-culturales

y econémicos de sus areas de influencia. Estas estructuras o sistemas de centros
por un lado responden a demandas sociales diferenciadas localizadas en sus areas
de influencia y al mismo tiempo determinan los patrones de movilidad de bienes
y personas, los usos y valores del suelo aledafio y contribuyen a la resignificacion
del territorio (identidad y pertenencia de los grupos sociales que confluyen en la
estructura).

Corredor de Transporte

Un corredor de transporte es un sistema de transporte geograficamente definido
(conjunto de vias, infraestructura, servicios) que canaliza flujos de movimientos
regionales con direcciones predominantes discernibles dentro de una jurisdiccién
o entre distintos niveles de jurisdiccion. (Orduna, 2011)

Los corredores de transporte integran, en su mayoria, cuatro componentes:

* Normas y practicas comerciales y financieras

e Exigencias gubernamentales

e Infraestructura, vehiculos, equipos e instalaciones

e Actores (CEPAL , 1992)

Nodo Intermodal/Centros de transbordo

Los nodos constituyen un centro o sitio de la ciudad que concentra un gran nd-
mero de actividades y al que accede un gran nimero de personas. La magnitud
de actividades concentradas y de personas atraidas define su jerarquiay el grado
de centralidad que ostenta en su contexto de insercién. El concepto de nodo
intermodal estd determinado por los niveles de especializacién de las funciones
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que alberga, el equipamiento y la prestacion de servicios (de transporte) del area.
La concentracion de usos y de flujos constituyen los componentes que definen un
nodo intermodal.

El transbordo constituye una parte posible de una cadena de desplazamientos de
bienes o personas con el objeto de alcanzar un destino determinado, partiendo
de un cierto origen, con lo cual el transbordo forma parte del transporte mismo.
La accién de transbordar forma parte del proceso de transporte de mercaderias o
personas (Gartner, 2012). Los transbordos son endémicos en los sistemas de trans-
porte publico masivos, en particular, en las grandes redes multimodales, en las
cuales los pasajeros deben usualmente transbordar entre modos y servicios para
llegar a sus destinos (Vuchic, 2006).

Los Centros de Transbordo son lugares de articulacién, donde se pueden realizar
intercambios entre las redes de los distintos modos o entre lineas de un mismo
modo. Los centros de transbordo son nodos centrales del sistema de transporte
porque permiten la articulacién entre las redes, en términos de la organizacién del
transporte, y son lugares centrales de la ciudad porque permiten la vinculacién
entre las diferentes areas. Se constituyen en puntos en el espacio que articulan
distintas escalas territoriales y su dindmica se explica por los procesos globales de
la ciudad. Los centros de transbordo son nicleos de articulacién de la estructura
del transporte y de la estructura territorial. (Garay Santalo, 2004)

Los componentes bésicos de los centros de transbordo pueden incluir:

e Red de circulacion vehicular

® Red de circulacion peatonal

e Estacién ferroviaria

e Estacién de los servicios de las lineas de démnibus/colectivos

e Paradas de lineas de émnibus en la via publica

e Estacionamiento para automéviles particulares y motos

e Guarderias de bicicletas

¢ Zona de regulacién de los émnibus fuera de servicio (Comision Nacional de
Regulacién del Transporte, 2013)

Puntos Atractores de Viajes

En cuanto a la determinacién de los “lugares”, los puntos atractores de viajes
constituyen la ubicacién de equipamientos urbanos a los que llega la poblacién
para atender sus necesidades relacionadas con el trabajo, la educacion, la salud, el
comercio, diversion, entre otros. Estos equipamientos pueden ser clasificados por
su caracter en equipamiento local o regional (Céardenas, 2001)

Como puntos de atraccidon regional se incluyeron aquéllos cuyos servicios son
utilizados por poblacién del drea metropolitana, como las instalaciones de univer-
sidades, oficinas del gobierno del estado, terminales de autobuses y las zonas de
hospitales de segundo y tercer nivel. Los puntos atractores de caracter local son
utilizados principalmente por poblacién de la localidad, como los centros comer-
ciales, estaciones del ferrocarril secundarias y algunas instalaciones educativas.
Las zonas con concentracion de locales comerciales se consideraron como puntos
atractores de viajes.

Vacios Urbanos - Areas de Oportunidad

Como vacios urbanos podemos definir aquellas areas de la ciudad vacantes de
edificacion y uso, porque nunca han llegado a ocuparse y edificarse, o porque
han sido derribadas las edificaciones que en ellas se asentaron y desaparecido las
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actividades que albergaban. En todo caso, se trata de unos terrenos delimitados,
libres fisicamente, aunque puedan estar condicionados, con mayor o menor vincu-
lacién, por unas normas urbanisticas anteriores. La localizacién puede ser intersti-
cial, en el corazdn de la trama urbana consolidada, o como alveolos en sus bordes.

Vacios potenciales son aquellas areas de la ciudad en las que es previsible o
incluso aconsejable el derribo de sus edificios e infraestructuras, junto con el
traslado de las actividades alli ubicadas por ser obsoletas, por el deterioro fisico
de las construcciones (obsolescencia patrimonial), por su inadecuada localizacién
respecto al entorno urbano (obsolescencia ambiental), por la caducidad de las ac-
tividades implantadas (obsolescencia funcional),o incluso por su baja rentabilidad
social y econdmica (obsolescencia econdémica).

Una vez liberadas de edificios y actividades emergen como terrenos libres o
grandes solares. La deteccidon y el &mbito de las zonas urbanas que pueden ser
derruidas para ofrecerse como vacios reales exige un riguroso analisis de la ciudad
y una profunda cuantificacion del grado de obsolescencia funcional, econémica,
ambiental o patrimonial, tanto de las actividades alli localizadas como de la propia
fabrica edificada, valorando simultaneamente hasta qué grado no pueden rehabi-
litarse para usos y estandares mas actuales. En todo caso, no precipitar su derribo
y desmantelamiento, incrementando su valor inmobiliario a margen, o por encima,
de su posible funcién social (Mangada, 2014)

Area de Influencia

Entre un ndcleo urbano y una cierta extension del territorio circundante se es-
tablecen multiples lazos, que corresponden a las distintas formas de relaciény
tutela. Estos vinculos se superponen y combinan, y el conjunto representa el érea
de influencia, que se extiende hasta donde penetran las distintas formas de rela-
cién con la ciudad. El drea de influencia (hinterland, Umland, urban field, etc.) se
puede definir como el territorio organizado por una ciudad y que se halla vincula-
do socio-econémicamente a ella. En el drea de influencia juega un papel decisivo
la distancia, de modo que la intensidad de los flujos de relacion decae al alejarnos
del nucleo urbano hacia la periferia del area (Bielza de Ory, 1974).

Podemos establecer un area de influencia directa (AID), constituida por el area
circundante inmediata al 4rea de estudio, donde la red de conexidn que se genera
es tal que influye marcadamente en la misma. También podemos determinar un
area de influencia indirecta (All) que son aquellas areas que pueden definirse por
tener un impacto circunstancial en el drea de estudio.

En el caso del presente proyecto consideramos al AMBA como el 4rea de influen-
cia indirecta; cada subérea de estudio contiene un area de influencia directa.

Preguntas de Investigacion

iEs posible relacionar en el corredor metropolitano norte el actual sistema de TPP
fluvial en las islas con los diferentes modos de transporte publico?

iEs posible reposicionar al TPP fluvial como eje estructurador de un nuevo sistema
de movilidad, articulando los diferentes nodos intermodales existentes y propo-
niendo nuevas centralidades costeras?

En caso afirmativo, jeste nuevo patron generaria una nueva conectividad con la
metropoli tendiente a mitigar los problemas de congestién del transito?

iEs posible incorporar al actual sistema de transporte publico fluvial una alternati-
va “anfibia” para conectar en sentido este-oeste?
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iPodrian los cambios en el uso del suelo y el crecimiento poblacional incremen-
tar el flujo del TPP fluvial en las islas/costa? ;Qué impactos podrian generar los
mismos en el medio ambiente? En caso afirmativo, jqué medidas de minimizacion
o mitigacién podrian implementarse?

iExisten propuestas de movilidad sustentable en los diferentes municipios del
corredor norte que puedan interrelacionarse con el proyecto?

Marco Metodolégico

Propuesta Metodoldgica e Instrumental

La investigacion, con un enfoque socio espacial, se enmarcé dentro del tipo de
estudio interpretativo. El proyecto consiste en una propuesta de investigacion
cualitativa y cuantitativa. La construccion de conocimiento que resulte del estudio
tiene como propdsito su aplicacién futura en la préctica, y con ella, la produccién
de un resultado en la forma de lineamientos y estrategias.

El trabajo cuenta con estrategias investigativas para comprender los fenémenos a
través de entrevistas a actores clave y de esta manera producir datos profundos,
con enfoques variados pero dependientes del contexto.

En este sentido, la pieza clave de este proceso de investigacién con énfasis en
aspectos cualitativos es la entrevista estructurada. El proceso es de carécter no
lineal por lo que distintos planteamientos realizados por los actores pueden con-
llevar a nuevos enfoques y acercamientos para explicar el fenémeno de estudio.
De esta manera, el modelo de entrevista, como punto de partida de esta investi-
gacién, surge de una aproximacién previa al territorio acompanada de documen-
tacion técnicay tedrica.

La eleccion del método o los métodos implementados para organizar las activi-
dades a desarrollar con el proposito de cumplir con los objetivos propuestos, se
concreté a partir del registro de apreciaciones de autores calificados acerca de la
conveniencia de adoptar tal o cual método para una investigacion de las caracte-
risticas de la propuesta, independientemente del estado de avance de la organi-
zacion del plan de investigacion.

La experimentacién, método mas enfocado en el tema de los procedimientos,
resulté flexible a los requerimientos del proyecto propuesto y a las tareas que se
juzgaron necesarias para llevar el mismo al cumplimiento de sus objetivos. Una
de las caracteristicas de este método consiste en la manipulacién deliberada de
variables independientes, y las etapas que contempla se ajustaron a lo que se
prefiguré como una adecuada organizacion de las actividades a desarrollar.

1) Actividades preliminares

e Fichado definitivo de la bibliografia sugerida para su consulta y ampliacién du-
rante el desarrollo de las tareas previstas;

¢ Definicion de protocolos generales y/o parciales;

e Definicion de variables de estudio: la naturaleza de los objetivos sugirié la deter-
minacién de una o més variables de primer orden, obtenidas mediante la gestion
de busqueda o a través de trabajo preliminar exploratorio de campo;

¢ Ensayos preliminares analiticos y/o gréficos de sintesis de variables utilizados en
el proyecto;

*Gestién de blisqueda de informacion publica disponible, sujeta o no a normativa
de privacidad, registro de fuentes y condiciones de rendicién de resultados a las
instituciones proveedoras de datos;
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2) Observacién de los fenémenos

® Relevamiento de informacion en el terreno: se realizaron tanto muestreos pre-
liminares para estudios y comprobaciones previas de variables tangibles como
registro de redes sociales de activa presencia en la Web , movimientos, circuitos
y corredores significantes, de acuerdo a las variables definidas previamente y a la
informacion obtenida o pendiente de provisién;

e Andlisis de la informacién obtenida, seleccion, clasificaciéon, procesamiento y
descarte, de acuerdo a la consistencia o no, y pertinencia o no respectivamente;
e Georreferenciacion de la informacion obtenida de acuerdo a su naturaleza, pre-
cision y localizacion. Estas tareas se llevaron a cabo con los algoritmos incluidos en
las aplicaciones GIS (para los input vectoriales) o de procesamiento de iméagenes
satelitales (para los input en formato raster);

3) Elaboracién de las preguntas de investigacién mediante el pens-
amiento abstracto

e Se formularon las preguntas de investigacién durante la etapa de presentacion
del proyecto y los alcances del mismo segun los resultados de la observacién del
fenémeno y el anélisis primario de la informacién efectivamente disponible.

4) Diseno del experimento mediante el pensamiento abstracto

e Aplicacién del andlisis en red al fendémeno en estudio, descripcién de nodos in-
termodales existentes y propuestos Identificacion, Anélisis y Diagnéstico fichado
de las areas.

e Elaboracion de encuesta a usuarios del actual transporte fluvial sin fines esta-
disticos y con el objetivo de conocer la movilidad del dia anterior de un grupo de
personas en la estacion fluvial de Tigre.

e Entrevistas a actores y funcionarios calificados y consultas particulares a las em-
presas de TPP fluvial para la revisién de las premisas y principales problematicas
del modelo de transporte actual.

5) Reproduccién del objeto de estudio

e Disefio y desarrollo de las interfaces gréficas y los soportes adecuados para
visualizar los datos;

e Indexacién de variables de estudio: se prevé la sintesis de una o més variables
en indicadores susceptibles de georreferenciacion, a través de su asignacion a
unidades territoriales y mapeo grafico.

6) Elaboracién preliminar de lineas de accidn estratégica

e Desarrollo de reflexiones, recomendaciones y todo otro componente que contri-
buya a ampliar el cumplimiento de los objetivos propuestos y los resultados de la
investigacion aplicables.

Disefio de las Entrevistas y Método de Muestreo

Las entrevistas se realizaron a informantes clave a lo largo del tiempo y teniendo
como referencia las distintas |6gicas identificadas en el territorio. Las preguntas
incluidas en las entrevistas son de tipo cualitativo, abiertas y centradas en ejes
estructurantes, los cuales permitiran posteriormente clasificar los discursos de los
distintos actores. Las preguntas cualitativas proporcionaron las herramientas ade-
cuadas para conocer las opiniones, demandas y sugerencias de los entrevistados.
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La cantidad de encuestados se establecié de acuerdo con los distintos roles, iden-
tificando de esta manera los actores clave presentes en el territorio. Las preguntas
incluidas en las entrevistas son de tipo cualitativo, abiertas y centradas en los ejes
estructurantes para que los entrevistados puedan expresar sus ideas y opiniones.
Es asi como se establecieron en primera instancia los actores clave de acuerdo
con los cuatro tipos de l6gicas (I6gica de acumulacion de poder, légica de acumu-
lacién de ganancias, l6gica de necesidad, légica de conocimiento).

Para las entrevistas se formularon preguntas estructuradas en 4 categorias bésicas:

Una primera categoria de informacion general, en la que se consultaron antece-
dentes académicos y profesionales, para determinar el nivel de conocimiento o
relacion del actor en las teméaticas de movilidad en el CMN, asi como su visién
general de los procesos de movilidad y transporte en ese territorio. Teniendo en
cuenta el mapa de actores y las l6gicas que intervienen, se entrevistaron acadé-
micos, consultores, miembros de ONG y referentes de organismos publicos de
diferentes jurisdicciones.

La segunda categoria de preguntas correspondié a antecedentes del funciona-
miento, conectividad y accesibilidad en el CMN. Las preguntas estuvieron orien-
tadas a conocer su opinién sobre problematicas en la movilidad, evolucién, cémo
es la cobertura del modelo actual de transporte, si hay competencia entre medios
de transporte o si estos se conectan en nodos generando corredores integrados
o no, y cuéles serian, en su opinidn, las decisiones o programas de gestién que
ayudarian a resolver las probleméticas. De manera especifica se consultoé también
si seria importante integrar medios de transporte fluvial para mejorar la movilidad
en el corredor.

El tercer grupo de preguntas se relacioné con los actores que intervienen en el
territorio y como influye cada uno en la gestion de la movilidad y el transporte,
identificando relaciones de poder politico o econémico que inciden directamente
en el ordenamiento del corredor.

Por Ultimo, se consultd si tenian conocimiento de proyectos en desarrollo para me-
jorar las condiciones de movilidad y conectividad en el CMN, qué desafios tienen
estos proyectos para satisfacer las necesidades o, si fuera el caso, cuél serian las
razones por las cuales podrian fracasar o deberian ser modificados.

Definicidn de Variables

U. de Anélisis Variable Indicador Capitulo Informe
Territorial Urbano Tejido urbano- Mt2 de espacios vacantes (espacios de Cap. |
oportunidad)- Plano Noli
Centralidades Cap. Il
Social Cantidad de habitantes &rea de estudio Cap. |
Cantidad de habitantes 4rea de influencia Cap. |
Ecosistema Ambiente Areas Inundables Cap. Il
Urbano Natural Cantidad de Poblacion en riesgo Cap. Il
Areas protegidas Cap. |
Funcional Movilidad Cantidad de pasajeros por dia por centros de transbordo  Cap. llI
Cantidad de pasajeros por estacion de origen y destino Cap. lll
Accesibilidad Centralidades vs Accesibilidad Cap. V
Conectividad Articulacién entre las centralidades Cap.V

Tabla 1. Definicién de Variables. Fuente: Elaboracién Propia.
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Antecedentes
Transformaciones del sector transporte

El sector del transporte ha sido objeto de cambios en los Ultimos 25 afos, lo cual
ha generado cambios significativos en la movilidad y en la consolidacion de los co-
rredores metropolitanos actuales. Desde su fundacién, el modelo econémico de la
ciudad de Buenos Aires promovié una configuracion territorial centrada en torno a
la ciudad-puerto y a las praderas pampeanas, estructurandose en torno a dos ejes:
norte-sur y centro-periferia (Pirez, 1995)

La expansién territorial de la ciudad en esos afos aprovechd la existencia de la red
ferroviaria que, partiendo del centro urbano, conectaba, fundamentalmente, con
localidades cercanas del norte y el oeste. El crecimiento de los tranvias y de los
autobuses, entre 1916 y 1931, que se vincularon con los ferrocarriles, complementé
esa red. Con la industrializacién sustitutiva de importaciones, a mediados del siglo
XX, se consolidaron el predominio de la Pampa Humeda y el papel de la ciudad de
Buenos Aires en el desarrollo nacional y, con esto, se produjo una fuerte corriente
migratoria hacia la ciudad que hizo que creciera entre 1935y 1945 a una tasa media
anual del 3.2%.

La suburbanizacion de la poblacién fue posible por la existencia de una impor-
tante red de ferrocarriles. También incidieron en el crecimiento las lineas de
colectivos que se articularon a la red ferroviaria. La suburbanizacién metropolitana
consolidé la diferenciacién entre el norte, tendencialmente ocupado por secto-
res sociales de mayores ingresos, y el sury sur-oeste, lugar de asentamiento de
los sectores de menores recursos. Como contrapartida, el centro de la ciudad se
consolidé como lugar de sectores altos y medios que, luego de fines de los afos
cuarenta se instalaron aprovechando la nueva “propiedad horizontal”.

Para comienzos de los afos sesenta, las empresas de capital extranjero predomi-
naban entre las actividades mas dindmicas y generaban cerca de la cuarta parte
del valor agregado en la industria, en mercados altamente concentrados, con un
tamafio mayor que el de las nacionales, aumentando a un ritmo que casi doblaba
a éstas y con niveles de productividad que més que duplicaban a los de las empre-
sas nacionales. Estos cambios modificaron el patrén de configuracion territorial,
ampliando el drea de localizacion.

En la ciudad de Buenos Aires, ademas, incidié la decadencia de los ferrocarriles y
el nuevo peso de la comunicacion vial: las industrias se localizaron sobre las rutas
de salida de la Capital Federal. La construccion de autopistas fortalecié ese mo-
vimiento, en particular en el Acceso Norte que conecté la Capital con las nuevas
dreas industriales. Esa mayor flexibilidad locacional amplio el radio territorial de
concentracién de la urbanizacién. Estas y otra serie de transformaciones socioeco-
némicas y territoriales modificaron la configuracion metropolitana. En estos afios
se consolidaron las tendencias de asentamiento suburbano de sectores medios y
medios altos, en el norte de la ciudad.

Con los cambios econdémicos y politicos de los 70 y 80, también se produjeron
cambios importantes en las regulaciones del suelo urbano, y ademas se inici6 la
construccién de autopistas y de grandes estacionamientos en la zona céntrica que,
ademés de expulsar poblacién, favorecieron la opcién del transporte individual,
incrementando la congestion del transito y los problemas ambientales asociados.

Simultdneamente, en las zonas mas alejadas, en particular en el drea norte, los
sectores sociales de ingresos medios y altos construyeron, dentro del régimen de
copropiedad, unidades de viviendas en grandes terrenos con prestacion privada
de todos los servicios, con el ingreso restringido, buscando seguridad, privacidad
y alta calidad de vida. Esos “countries clubs”, como se les llamd, se multiplicaron
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por todo el Gran Buenos Aires.

Todos estos cambios histéricos fueron definiendo los aspectos territoriales que
hoy definen las caracteristicas del &rea de influencia del Corredor Metropolitano
Norte: urbanizacién segregada, de personas de medio y alto poder adquisitivo,
con uso preferente por el auto particular (y con la infraestructura de servicio para
este) y con medios de transporte publico poco atractivos para este publico, debi-
do asu calidad y conectividad.

Planes, Programas y Proyectos

En las siguientes fichas, se sintetizan los principales proyectos urbanos, arquitec-
ténicos y de transporte publico de referencia para esta investigacion. Las fichas
contienen los criterios de disefio, ejecucion o evaluacién de los distintos proyectos
e iniciativas tanto a nivel local como a nivel internacional.
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Proyectos Concretados: Construcciones La Plata S A realizd la prmera etapa en 2001. 1°. Etapa Constnuasda: Plaza de Acceso 1.5 has. (20007 2001) 2da
| Etapa construida Parque de 1a Memoria y Monumento a las Victimas ¢l Terronsmo de Estado 14 has (2003 7 2011) 3* Etapa Parque Natural
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Plan de Obra

El capitulo 1 describe las caracteristicas socio-territoriales del CMN y la primera
seccion del Delta de Parang, resaltando aspectos particulares y naturales del area
los cuales se retoman en capitulos posteriores para relacionarlos con aspectos
operativos de la movilidad urbana. La informacion recopilada de diversas fuen-
tes, articulos, publicaciones e investigaciones es presentada en subsistemas que
describen las caracteristicas fisicas, sociales, culturales, legales y construidas de
este territorio.

Por otra parte, el capitulo 2 presenta el anélisis ambiental del CMN describiendo
principalmente las caracteristicas del Rio de la Plata (Hidrodinamica, Sedimentolo-
gia, Olas, Navegabilidad), los ecosistemas del Bajo Delta del Paran3, el riesgo de
Inundacidén entre otras caracterizaciones ambientales. De esta manera, se cuenta
con elementos descriptivos de base para determinar posibles alternativas para un
sistema de movilidad alternativo en el CMN.

El capitulo 3 aborda la movilidad en el CMN partiendo desde los procesos de
transformacion metropolitana. Teniendo en cuenta datos cuantitativos derivados
de estudios a nivel metropolitano y de la encuesta realizada para esta investi-
gacién, se estructura esta seccion describiendo la demanda de pasajeros en el
corredor norte y la caracterizacion del transporte publico y privado incluyendo la
movilidad fluvial del CMN.

El capitulo 4 se estructura a partir del discurso de los actores sociales entrevista-
dos para entender la movilidad en esta zona metropolitana y sus problematicas
asociadas. Se identificaron de esta manera, teméticas clave como los procesos te-
rritoriales en CMN y las posibles alternativas o soluciones a las principales proble-
méticas de movilidad teniendo en cuenta sus ldgicas y perspectivas. Este capitulo,
presenta el enfoque cualitativo de esta investigacion.

El enfoque cuantitativo-cualitativo de esta investigacién se presenta en el capitulo
5, en donde a través de la identificacién, el anélisis y el diagndstico del territorio,
se determinan las Centralidades. Las subéareas de estudio se analizan por medio
de planimetria y esquemas que representan las distintas variables relacionadas
con el territorio.

El capitulo 6 presenta un anélisis conceptual de opciones de embarcaciones.
Mientras que el capitulo 7 presenta las conclusiones de esta investigacién dividi-
das en tres subtemas: Sistemas de Movilidad, Actores Sociales y Lineamientos.

El capitulo 8 retoma el enfoque cualitativo y cuantitativo para describir y analizar
las categorias emergentes relacionadas con mejoras en la movilidad del CMN, la
incorporacion de sistemas alternativos de transporte para disminuir impactos y los
aspectos relacionados con la continuidad de los procesos de gestion. Teniendo
en cuenta los resultados presentados en capitulos anteriores, asi como también
aspectos técnicos y operativos de la movilidad metropolitana, se sugieren criterios
o lineamientos que permitirian gestionar integralmente la movilidad en el CMN.

Capitulo I. Conformacion Social y Territorial del Corredor Metropolitano Norte y la
Primera Seccion del Delta de Parané

El Corredor Metropolitano Norte (CMN) y en particular la primera seccion del
Delta es parte de una compleja estructura ecosistémica en donde coexisten
diversos procesos socio-econémicos y culturales que le dan valor y significado al
territorio. Asimismo, los procesos de reproduccién social son desplegados en un
lugar con caracteristicas sociales particulares; los procesos de reproduccién social
y econémica redefinen constantemente el territorio, razén por la cual la movilidad
es compleja.

En la siguiente seccién se describen las caracteristicas socio-territoriales del
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Corredor Metropolitano Norte y la primera seccién del Delta de Parané sefnalando
aspectos puntuales relacionados con los patrones de ocupacién del territorio, los
procesos de desarrollo histérico y territorial entre otros aspectos. Se intenta, de
esta manera, describir y analizar las condiciones y particularidades del &rea para
relacionarlas posteriormente con las caracteristicas particulares de la movilidad de
la zona.

Area de Estudio

El Corredor Metropolitano Norte (CMN) esté inserto dentro de la Region Metro-
politana de Buenos Aires (RMBA), aglomerado més importante de la Argentina
con una poblacién aproximada de 13 millones de habitantes distribuidos en 40
municipios y la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, constituyéndose en una de las
mega-ciudades de América Latina.

El Corredor Metropolitano Norte comprende una superficie de 1.426 km? (de los
cuales 328 km2 corresponden al &rea continental, urbanizada, y 1.098 km? al 4rea
insular, sobre el Delta del rio Parana. Esta formada por los partidos de San Isidro,
Vicente Lépez, San Fernando, Tigre y contiene los barrios de Tigre, El Talar, San
Fernando, Don Torcuato, San Isidro, Martinez, Boulogne, Munro y Villa Ballester.

Este corredor pertenece a la Regién Metropolitana Norte de Buenos Aires (RMN),
de la cual hacen parte también los partidos de San Martin, Escobar, Campanay
Zérate. La poblacion de estos partidos no se incluird en este estudio, aunque exis-
tan viajes a través del CMN de residentes en estas zonas.

Mapa 1. Regiéon Metropolitana de Buenos Aires (RMBA). Fuente: Elaboracién propia en base Instituto
del Conurbano, UNGS
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Mapa 2. Corredor Metropolitano Norte. Fuente: Elaboracién Propia, Base Observatorio Metropolitano.

Subdreas de estudio

Se determinaron estudiar 16 subéreas dentro del CMN. Algunas de las mismas

se encuentran sobre “el camino del alto” y constituyen lugares de articulacién,
donde se pueden realizar intercambios entre las redes de los distintos modos

o entre lineas de un mismo modo. Ademas las mismas permiten la vinculacién
entre las diferentes subareas del CMN y con el resto del AMBA. Otras, en cambio,
tienen vinculacion directa con el Rio de la Plata a través de los puertos o costane-
ras existentes en los distintos partidos del corredor que permitirian el acceso a un
transporte fluvial.

Para cada una de estas 16 subéreas se determiné un area de influencia directa.

Universidad de Buenos Aires. Facultad de Arquitectura, Disefio y Urbanismo.
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i Subarea de Estudio
ésrtejd?j Area de Influencia Directa (AID) Centralidades
Céd. Nombre
. Puerto de Frutos; calle E. Mitre; Bajo .
o1 Tigre Delta del Parana Tigre
San Fernando . ; .
02 Centro Virreyes - Area Hospitales
San Fernando
03 San Fernando Cos-  Canal y Club San Fernando - Centro de
tanera Publica Exposiciones
04 San Isidro Centro - Hospital M. Posse - Acassuso - Beccar -
Estacion FFCC Hospital Materno Infantil San Isidro
05 San Isidro Puerto Reserva Riverena Norte; Isla Sarandi
06 San Isidro: Estacion Acassuso y La Lucila del FFCC
Martinez Centro Mitre Ramal Tigre
S ; Martinez
an Isidro: , .
07 Martinez Rio Costanera al norte y sur (Perd, Parand)
08 Vicente Lopez - Es-  Estacién Libertador y Corrientes FFCC
CMN + Bajo tacion FFCC Mitre  Mitre Ramal Tigre Vicente Lépez
Delta fjel 09 Vicente Lépez Reserva Ecoldgica Vte Lopez; Costanera AMBA Puerto
Parana Puerto de Olivos al sur hasta Yrigoyen
10 Vicente Lopez - Parque de los Nifios VL; Parque de la
Carrefour Costa; Parque de los nifios CABA Vicente Lopez
1 Vicente Lépez - Club Atlético Platense; calle Lavalle; Carrefour
Puente Saavedra Estacién Congreso de Tucuman Subte D
. Parque de la Memoria; Parque Costa-
12 Sﬁﬁg;igﬁ:ad nera Norte; Universidad; Club Atlético
Defensores de Belgrano Costanera
Norte
Aeroparque Internacional Jorge
13 CABA - Aeroparque Newery; Punta Carrasco
14 CABA - Retiro
CABA - D3 ires: ~
15 arsena Puerto de Buenos A|re§, Rglcoleta, Plaza CABA Retiro
Norte Congreso; Plaza Constitucion; Reserva
Ecolégica de Buenos Aires Madero
16 CABA - Puerto

madero

Tabla 2. Subéreas de Estudio. Fuente: Elaboracién propia
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Mapa 3. Subéreas de estudio y sus areas de influencia. Fuente: ISU-UBA
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Delta del Parana: Fenémeno Urbano

La primera seccion del Delta de Parané esta delimitada al Oeste por el por el Ca-
nal Gobernador Arias, el Rio Lujéan al sur, el Parané de las Palmas al norte y el Rio
de la Plata por el Este, y cuenta con una superficie de 220km2, aproximadamente
el 60% de la superficie total del partido de Tigre, Provincia de Buenos Aires.

El Delta del Parana por su localizacion geogréfica, le confiere una particular im-
portancia, dado que acompana, en forma adyacente, al corredor de desarrollo e
intervencién antrépica més consolidado del pais: el eje La Plata - Rosario. Ademas,
se encuentra préximo a la desembocadura del sistema Parané — Rio de la Plata, lo
que le confiere un particular dinamismo morfolégico acentuado por el marco de la
hidrovia que constituye un canal de flujo de importancia creciente, cuyo continuo
dragado y mantenimiento oferta material de refulado que se dispone en forma
aleatoria y en funcién de intereses particulares y cambiantes?.

La primera seccién de islas, en jurisdiccién del municipio de Tigre, es hace parte
de la cuenca inferior o en formacién del Delta de Parana, con un porcentaje de
superficie correspondiente al 1,2% del total de las 17500 km? del total del ecosis-
tema.

DELTA |
PARANA

Uruguay

Rio de la Plata
ARGENTINA

Mapa 4. Delta del Parana y Area Metropolitana de Buenos Aires. Fuente: ISU-UBA

Teniendo en cuenta su proximidad al principal centro urbano del pais, su alta
productividad biolégica y el gran potencial para el desarrollo de espacios recreati-
vos y de contacto con la naturaleza, el fenédmeno urbano en la primera seccion del
Delta se caracteriza por:

2- SAyDS. PLAN INTEGRAL ES,TRATEGICO PARA LA CONSERVACION Y PROVECHAMIENTOSOSTENI-
BLE EN EL DELTA DEL PARANA" (PIECAS-DP). Mayo 2008
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- Residentes permanentes (o estacionarios) que viven en el Delta y trabajan en la
ciudad.

- Presencia continua de flujos de turistas y visitantes (principalmente desde la
ciudad de Buenos Aires).

- Equipamiento recreativo y turistico para satisfacer las necesidades de los visitantes.
- Presencia masiva de viviendas de veraneo (o segunda vivienda) de algunos resi-
dentes de la ciudad de Buenos Aires.

- Presencia de nuevos mega emprendimientos (barrios cerrados-privados)

- Competencia por el uso y ocupacion del suelo.

Ciudad Auténoma de Buenos Aires

La Ciudad Auténoma de Buenos Aires, distrito federal y sector de mayor antigiie-
dady consolidacién de la aglomeracidn, es la capital de Argentina y sede de las
autoridades nacionales y de los principales centros de equipamiento publico y
privado. La poblacién de la ciudad (2.890.151 habitantes), y la de su aglomerado
urbano, el Gran Buenos Aires, (12.801.364 habitantes) (INDEC, 2010), consolidan

a este territorio como la mayor area urbana del pais, la segunda de Sudamérica,
Hispanoamérica y del hemisferio sur, y una de las 20 mayores ciudades del mundo.
(Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, 2010).

La légica de expansion de la Ciudad implicd su crecimiento en el marco de una
estructura radio convergente. Asimismo, el crecimiento de la Ciudad acompané
procesos socio-demograficos (inmigracion) y la diferenciacién de una sociedad en
profunda transformacion (Torres, 1993). Los conglomerados urbanos que se de-
sarrollaron sobre los corredores radiales, delimitados por las lineas de ferrocarril,
se expandieron a través de los ejes de circulacion, conformando barrios perifé-
ricos que luego se vincularon entre si, consolidando la actual trama urbana de la
Ciudad. De esta manera, se reconoce la consolidacién de ejes en sentido Norte,
Noroeste, Oeste y Sur.

La consolidacién del Eje Norte, que se extiende desde los barrios de Retiro y
Recoleta hasta Tigre, fue posible por la presencia de transporte publico e infraes-
tructura, primero ferroviaria y posteriormente vial. Los barrios pertenecientes al
eje norte, se caracterizan por un alto nivel de recursos paisajisticos, infraestructura
y equipamiento habitacional e institucional, contando con vias répidas de circula-
cién y diversos modos para el transporte publico de pasajeros desde y hacia las
zonas céntricas del aglomerado. (Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, 2010).

Dentro del érea de estudio, se tendran en cuenta particularmente las Comunas
1,2, 13y 14, donde se encuentran los barrios de Nufez, Palermo, Recoleta, Retiro y
el Macrocentro.
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Mapa 5. CABA. Fuente: Elaboracién propia. Base: Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires.
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Subsistema Fisico

Caracterizacién de la Ocupacién del Territorio y Patrones de Orga-
nizacién de las Actividades

La construccién del territorio metropolitano estuvo intimamente ligada a los
ritmos y formas que asumié la acumulacién del capital en la Argentinay la inter-
vencion social del Estado (Maceira, 2012). El territorio se estructurd, sin duda, a la
par de los grandes periodos de cambio econdmico, social y politico que transitd
el pais. En este sentido, tanto el modelo de crecimiento econémico basado en la
sustitucién de importaciones de los afos 50s, como el golpe militar de mediados
de los 70, la posterior hegemonia neoliberal y el periodo de post convertibilidad
influyeron significativamente en los procesos de estructuracion espacial interna
del &rea metropolitana de Buenos Aires.

Procesos de Desarrollo Histérico y Territorial

El territorio que hoy ocupan los municipios de Vicente Lépez, San Isidro y San
Fernando se fue configurando como el "Pago de la Costa”, lindando con el Pago
de Las Conchas (actualmente Tigre) en la época de Juan de Garay3.

Durante un siglo, tras el reparto de las parcelas de estancia por la autoridad espa-
fiola, comenzaron a asentarse los primeros pobladores. Desde su nacimiento, los
municipios de Corredor Metropolitano Norte sumaron gran cantidad de pobla-
dores, especialmente inmigrantes. En San Fernando, de cada diez habitantes del
pueblo, cuatro eran extranjeros, en su mayoria, franceses, italianos y espafioles.

En 1785, se cred el Partido de Las Conchas (Tigre), con un nucleo poblacional es-
tablecido frente al puerto sobre el rio Lujan. Sin embargo, esta zona, marcada por
la presencia de lluvias estivales y sudestadas tuvo una fuerte tormenta en 1805, la
cual llevé a parte de la poblacion de Las Conchas a instalarse en tierras mas altas
formando el pueblo de San Fernando de Buena Vista.

El devenir de la dindmica poblacional, militar y econémica del siglo XIX confirié
un caréacter estratégico al territorio del actual Corredor Metropolitano Norte. Tras
el desembarco de Santiago de Liniers con motivo de la Reconquista de Buenos
Aires, en manos de los invasores ingleses, el Canal San Fernando se erigié como
polo de desarrollo para la actividad naval.

Durante la organizacion nacional, el Director Supremo del Rio de la Plata, Juan
Martin de Pueyrredén, goberné desde su casa en San Isidro, manteniendo en-
cuentros con el General José de San Martin para esbozar los planes de la gesta
libertadora de América

Al inaugurarse el ferrocarril del norte en 1864, estos territorios continuaron
creciendo; de hecho, al inaugurarse la estacién de tren “Victoria” en el afo 1891,
con los primeros galpones y talleres ferroviarios, a sus alrededores, se formé un
nuevo pueblo que atrajo gran cantidad de trabajadores. De la misma manera, a
alrededor de las principales estaciones del ferrocarril (Beccar, San Isidro, Olivos,
entre otras) se generaron procesos similares de concentracion de poblacion y por
consiguiente, centralidades.

Asimismo, la mayoria de las familias adineradas de Buenos Aires, localizaron sus
residencias de descanso y veraneo en varios municipios cercanos a la costa del rio
de la Plata, particularmente en Tigre y San Fernando. En San Fernando, construye-
ron quintas, mansiones, clubes y centros de esparcimiento como es el caso de la
mansién de la familia Jacobé (actualmente Quinta El Ombu), y los clubes, casinos

3- Juan de Garay participé en la segunda fundacién de Buenos Aires en 1580
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y sitios de descanso de la burguesia portefa como el Rowing Club, Hoteles y clu-
bes en Tigre. La Zona Norte tenia un aire de distincién, debido a que numerosas
familias adineradas disponian de residencias permanentes, de veraneo, chacras o
quintas, generalmente ubicadas sobre la bella barranca paralela al rio a través de
San Fernando, San Isidro y Olivos, o cerca de los rios Reconquista y Tigre. (Munici-
pio de San Isidro, 2010)

) iR, % “‘- e .
Figura 1. Tigre Hotel (demolido) y Tigre Club (hoy museo de Arte de Tigre). Fuente: MAT http://www.mat.gov.ar/index.php/
el-museo.

|u

Mientras la Argentina se constituia como Nacidn, ya estaba consolidado el “ca-
mino del Alto” (hoy eje Santa fe- Cabildo-MaipU- Santa fe), como ruta de carretas
desde y hacia la Gran Aldea de Buenos Aires, y durante la segunda mitad del siglo
XIX, dos ramales del Ferrocarril aceleraron la actividad econémica y social de la
zona.

Por otra parte, durante la mayor parte del siglo XIX, las Islas del Delta comenzaron
a poblarse. Muchos inmigrantes, formaron pequenas colonias en las riberas de

los rios y arroyos. Se fundaron escuelas y crecio la actividad fruticola, la plantacién
de mimbres, la explotacion forestal y la cria de ovejas y aves. (Municipio de San
Fernando, 2010)

En este territorio, la urbanizacién crecié significativamente durante las Ultimas
décadas debido a obras de infraestructura, avances en transportes y comuni-
caciones, lo cual permitié acortar las distancias entre el centro de la ciudad y la
periferia. Los crecimientos urbanos y el habitat metropolitano en la dGltima década
adoptaron distintas formas, siendo las principales:

e Saturacion o extensién de barrios periféricos en loteos regulares;

¢ Expansion del rea urbanizada mediante asentamientos informales y villas, pre-
carizacién social y urbana de barrios;

e Expansion mediante urbanizaciones cerradas de baja densidad: barrios privados
y clubes de campo;

e Densificacién en altura en tejidos consolidados, mediante edificios comunes o
torres-jardin (Ministerio de Infraestructura, Vivienda y Servicios Publicos, 2006).
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Countries y Barrios Cerrados

Impulsado por actores politicos, la reforma en la legislacion y especialmente la
presion del sector inmobiliario, a partir de los afios 90's el crecimiento metropoli-
tano pasé a control principalmente del sector privado. De hecho, se transformaron
gran cantidad de hectéreas de tierras inundables en lo que hoy se conoce como
Urbanizaciones Cerradas, Countries, Club Néuticos y Barrios Privados.

A finales del siglo XX, el capital inmobiliario se consolidé como el factor prepon-
derante en la expansion metropolitana, ya que en los municipios del conurbano y
en particular en los municipios del CMN, se incrementaron los proyectos de tipo
urbanizaciones cerradas o barrios privados (Vidal-Koppmann, 2008). Bajo el decre-
to-ley provincial 8912/77 de "Ordenamiento Territorial y Uso del Suelo”, se regla-
mentaron las denominaciones de club de campo y barrio cerrado, consolidando
de esta manera, una ciudad fragmentada, en donde los sectores altos accedian a
productos inmobiliarios con “espacios verdes” privados y “alta calidad ambiental”.

El CMN ha experimentado un enorme auge inmobiliario, con la construccién de
grandes emprendimientos como Santa Bérbara, Santa Maria de Tigre, Altamira
y Villanueva, entre otros 420 proyectos aproximadamente. Particularmente, en el
partido de Tigre, se desarrollé en 16 km2 de tierras inundables la mega urbani-
zacion cerrada Nordelta. Esta urbanizacién, sujeta a un plan director aprobado
por Decreto 1736/92 del gobierno de la provincia de Buenos Aires, se considera
emblematica no solo por su concepcion urbanistica sino también por ser uno de
los ejemplos més notorios del avance inmobiliario sobre terrenos inundables del
delta y la coordinacion entre actores econdémicos y politicos para la consecucién
de urbanizaciones privadas.

Figura 2. Nordelta. Fuente: noticiasperfil.com
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Villas y asentamientos informales

La aparicion de los asentamientos de emergencia puede interpretarse como
posible resultado de los diferentes procesos socio-econdmicos vividos en el pais:
destruccion del aparato productivo, multiplicacion de la desigualdad social y la
exclusion. En la ciudad de Buenos Aires, se remonta a finales de la década de 1930
con una consolidacién significativa durante los afos 40 debido al importante movi-
miento migratorio desde el interior del pais hacia las grandes ciudades.

Miles de personas, motivadas por la busqueda de un trabajo en la industria nacio-
nal o en el Estado, migraron a esta ciudad. Asimismo, en esta década, el Estado
construyo viviendas precarias que ofrecié a los inmigrantes europeos con carécter
transitorio hasta tanto hallaran una solucién individual. Originalmente las villas
fueron consideradas un hébitat transitorio para sus pobladores, que eran trabaja-
dores poco calificados o informales. (Ministerio de Desarrollo Urbano , 2009).

Municipio Cantidad de barrios ~ Familias (aprox.)

San Isidro 9 4055

Vicente Lopez 7 2215

San Fernando 7 1325

Tigre 26 6660

CABA (Comunas 13, 14, 1,2) 7 10200
TOTAL 56 24455

Tabla 3. Cantidad de Barrios y familias en Asentamientos y Villas. Fuente: Elaboracién propia base en

datos relevados por TECHO Argentina.

Figura 3. Villa "Desocupacién” 1932 ahora Villa 31. Fuente: (Ministerio de Desarrollo Urbano , 2009)

Las villas y los asentamientos se caracterizan por contar con una alta densidad
poblacional con tramas urbanas diversas con intrincados pasillos, lotes con formas
irregulares que responden a la suma de précticas individuales y diferidas en el
tiempo y poco o reducido espacio publico y vegetacién. En su mayoria, no cuentan
con infraestructura de servicios publicos o equipamiento. Las viviendas son gene-
ralmente autoconstruidas por las familias, con diversos materiales, en muchos casos
de descarte (chapas, cartdn, madera). Estos territorios poseen una alta densidad
poblacional e intensidad de ocupacion del suelo, sin reserva de espacio publico.
(TECHO Argentina, 2013).
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En la Ciudad de Buenos Aires y los partidos de la primera corona®, donde se pro-
duce una utilizacion intensa del suelo, las villas son la forma mas predominante de
solucién habitacional de los sectores de menores ingresos; mientras que en el Gran
Buenos Aires los asentamientos son mas frecuentes. (TECHO Argentina, 2013).

El fenémeno de los asentamientos informales, llamados “villas” (de emergencia o
villas miseria), aunque detectado en todas las grandes ciudades de la Argentina,
cobra mayor relevancia en el area metropolitana de Buenos Aires (AMBA), donde
se concentra alrededor de un tercio de la poblacion nacional y el mayor déficit
habitacional del pais: cerca del 40% del total nacional (INDEC, 2010). La mayoria
de sectores, cuyos ingresos no les permite costear una pieza de alquiler en la Ciu-
dad, encuentran en las villas de emergencia una alternativa para vivir cerca de las
fuentes de trabajo (Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, 2010).

Figura 4. Villa 31 CABA. Fuente: lanacion.com.ar

En el corredor metropolitano norte, existen alrededor de 50 barrios informales con
aproximadamente 24.000 familias (TECHO Argentina, 2013). “La Cava” en el mu-
nicipio de San Isidro; con 32 hectéreas, es uno de los asentamientos mas grandes
del conurbano bonaerense. En esta villa viven entre 12 mil y 15 mil personas con un
porcentaje de desocupacion del 60% (La franja més afectada va de los 18 a los 35
anos). El alcoholismo, la droga y el abuso infantil conforman el peor escenario para
los habitantes de la Cava, donde se cometen nueve delitos diariosé.

Figura 5. Villa “La
Cava” San Isidro
y Barrio cerrado.
Fuente: Google
Maps and Google
Earth.

5- Los partidos de la primera corona (AMBA): Avellaneda, Lanuis, Lomas de Zamora, La Matanza (parte
este), Morén, Tres de Febrero, San Martin, Vicente Lépez, San Isidro.
6- http://www.lanacion.com.ar/212551-entrar-en-la-cava

Universidad de Buenos Aires. Facultad de Arquitectura, Disefo y Urbanismo.
Instituto Superior de Urbanismo, Territorio y Ambiente. Ciudad Universitaria, Pabellon 11, CABA
4789 6292/4 - 4576 3208 / isu@fadu.uba.ar / http://www.isuba.com.ar - ISSN 2545-8140



Universidad de Buenos Aires. Facultad de Arquitectura, Disefio y Urbanismo.
Instituto Superior de Urbanismo, Territorio y Ambiente. Ciudad Universitaria, Pabellon Ill, CABA



-
r Instituto Superior

~
° ' de Urbanismo

Ln A Territorio y Ambiente

Ocupacién del Suelo: Corredor Metropolitano Norte

El mapa 7 representa la distribucién de los usos del suelo en las parcelas del area
de estudio, incluyendo la totalidad de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires,
teniendo en cuenta informacién del Relevamiento de Usos del Suelo (RUS 2013)
entre otras fuentes.

I LA N ';-ﬁ w;ow :v'v

Mapa 7. Usos del Suelo. Ol: Estudio para la formulacion de un Esquema Director Intermunicipal del Bor-
de Metropolitano. Pcia de Buenos Aires. Programa Multisectorial de Preinversion Ill. Prestamo Bid 1896//
OC-AR 2008. Fuente: Elaboracién Propia (areas de estudio: relevamiento propio)
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Teniendo en cuenta lo establecido en el Decreto-Ley 8912/77 y la informacion ob-
tenida de diversas fuentes y relevamientos, es posible clasificar los usos del suelo
segun los siguientes tipos:

Administrativo: La destinada a usos relacionados con la actividad gubernamen-
tal, emplazada en el 4rea urbana.

Comercial: La destinada a usos relacionados con la actividad terciaria, emplazada
en el érea urbana.

Equipamiento: Edificaciones y espacios, predominantemente de uso publico, en
los que se realizan actividades complementarias a las de habitacién y trabajo, o en
las que se proporcionan a la poblacién servicios de bienestar social y de apoyo a
las actividades econdmicas. Segun las actividades o servicios especificos se pue-
den clasificar en: equipamiento para la salud; educacion; comercializacién y abas-
to; cultura, recreacién y deporte; administracion, seguridad y servicios publicos.

Espacios Verdes: zonas de esparcimiento publicas o Espacios urbanos de vegeta-
cién (entorno con naturaleza, y equipamientos recreativos y/o de contemplacion).
Industrial: La destinada a la localizacion de industrias agrupadas. Parque industrial
es el sector de la zona industrial dotado de la infraestructura, el equipamiento y
los servicios publicos necesarios para el asentamiento de industrias agrupadas,
debiendo estar circundado por cortinas forestales.

Mixto: Combinacién de dos o més usos del suelo en las parcelas.

Recreativo: La destinada principalmente a la actividad recreativa ociosa o activa,
con el equipamiento adecuado a dichos usos. Podré estar ubicada en cualquiera
de las éreas.

Residencial: La destinada a asentamientos humanos intensivos, de usos relacio-
nados con la residencia permanente y sus compatibles, emplazadas en el area
urbana. Dentro de este uso del suelo se encuentra también Residencial extraurba-
na, uso destinado a asentamientos no intensivos de usos relacionados con la resi-
dencia no permanente, emplazada en pleno contacto con la naturaleza, en el area
complementaria o en el area rural. Se incluyen en esta zona los clubes de campo.

Asentamientos precarios: Villas y asentamientos con tramas urbanas diversas, lo-
tes con formas irregulares, en su mayoria, sin infraestructura de servicios publicos
0 equipamiento.

Otros: Usos del suelo diversos como: Reserva, sector delimitado en razén de un
interés especifico orientado al bien comun; De recuperacién, zonas no apta para
usos urbanos, pero recuperable mediante obras o acciones adecuadas; De usos
especificos: zonas delimitadas para usos del transporte (terrestre, maritimo o
fluvial y aéreo), de las comunicaciones, la produccién o transmisién de energia, la
defensa, la seguridad y otros usos especificos.

Tierras Vacantes

La tierra vacante se subdivide en tierra vacante (m2 vacante), tierra vacante dudosa
(m2 Vac. Dud) y tierra vacante privada (m2 Vac. Priv.). En la columna M2 Vacante

se contabilizan los predios sin edificacion o construccién y las tierras fiscales. A la
columna M2 Vac Dud pertenecen los terrenos privados o concesionados con po-
sibilidad de expropiacién dadas sus caracteristicas (ubicacidon, dimensiones, perti-
nencia, entre otras). En la columna M2 Vac Priv se contabilizan los predios privados
de grandes dimensiones, que por sus caracteristicas y/o ubicacién estratégica, son
susceptibles de ser incluidos en procesos de expropiacion.
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T Vacante TOTAL TOTAL
Subarea m2 Vac. m2 Vac. VAC. Construida  Vacios m2
A Dud. Priv. m2

Tigre 15170 127535 0 142705 247034 392800 782539
San Fernando centro 0 0 0 0 54000 13859 67859
San Fernando costanera 166478 5928 66689 239095 125415 415211 779721
San isidro centro Estacion 0 0 0 0 341763 121960 463723
San isidro puerto 3575 59757 0 63332 26274 95929 185535
Martinez / la Lucila centro 0 0 1857 1857 365145 99231 466233
Martinez / la Lucila 0 89148 0 89148 118704 277217 485069
Vicente Lopez FFCC Mitre 4298 0 0 4298 253930 63017 321245
Vicente Lopez Puerto 40388 3438 11791 55617 136528 72197 264342
Vicente Lopez / Carrefour 29735 0 122032 151767 110840 321830 584437
Puente Saavedra 0 0 0 0 68168 58457 126625
Ciudad universitaria 65684 0 0 65684 88758 712392 866834
Aeroparque 0 0 0 0 8691 23084 31775
Retiro 0 0 0 0 199789 424288 624077
Dérsena norte 44069 3022 0 47091 18796 55160 121047
Puerto madero diques 0 0 0 0 110883 114137 225020
369397 288828 202369 860594 2274718 3260769 6396081

Tabla 4. Suelo Vacante. NOLI. Fuente: Elaboracién propia.

La sumatoria de estas 3 categorias de tierra vacante se contabiliza en la columna
“Total Vac. M2." La columna Construida, se refiere a las siluetas en planta de las
edificaciones pertenecientes a las subéreas de estudio. Esta informacién fue calcu-
lada a través de imégenes satelitales y no incluye metros cuadrados de propiedad
horizontal.

La columna Vacios esté constituida por la sumatoria de las plazas y los patios inter-
nos pertenecientes a las subéreas de estudio.

La sumatoria total de los terrenos vacantes de las 16 subéareas de estudios incluye
el total de la tierra vacante, el total de la tierra construida y los vacios.

Reservas Naturales

El drea de estudio cuenta con 5 reservas naturales de distintas categorias, ubica-
das principalmente sobre la costa del Rio de la Platay en la primera seccion del
Delta del Parana.
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Mapa 8. Reservas en el drea de estudio. Fuente: Elaboracién Propia.
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Estos territorios se constituyen en areas protegidas de distinta categoria, de
importancia para la flora o fauna del lugar. En total existen 370 hectéreas en el
drea de estudio que incluyen la Reserva Natural Tigre, la Reserva Ribera Norte, la
Reserva Vicente Lépez y la Reserva Ecoldgica Costanera Norte y Sur en CABA.

Partido Nombre HA Descripcién
Tigre Reserva Natural Tigre 6 Reserva Natural
San Isidro Reserva Refugio Educativo Ribera Norte 16 Reserva Natural
Vicente Lopez  Reserva Natural Vicente Lopez 5 Reserva Natural
CABA Reserva Ecoldgica Costanera Norte 22 Reserva Natural Municipal
CABA Reserva Ecoldgica Costanera Sur 321 Ramsar
TOTAL 370 Ha

Tabla 5. Reservas Naturales en el drea de estudio. Fuente: Elaboracién propia.

Ocupacién del Suelo: Primera Seccién del Delta

En el siguiente mapa, se observan los distintos usos del suelo, Comercial, Residen-
cial, Equipamiento, Produccién, Servicio y Vacante.
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Pricnera Seccidn del Delta de Parana
Usos del Suelo

Mapa 9. Primera Seccién del Delta. Usos del Suelo Islas del Delta / Tigre. Fuente: Consultora Fajre.
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La primera seccién del Delta se caracteriza por presentar distintos usos del suelo,
predominando los usos residenciales, los usos para la produccion y los predios
vacantes.

Segun el informe de la Fundacién Metropolitana, el municipio ha detectado
800.000m2 de construcciones realizadas fuera de todo marco legal. Esta pro-
blematica se acentla al no existir mecanismos de control y fiscalizacién de las
actividades al interior de muchas de las islas. Asi mismo, muchos de los actuales
“duefios” de las parcelas en las islas, en alguna oportunidad ocuparon estos
terrenos cuando estaban vacantes o no existia la presion que actualmente existe
por urbanizar.

La primera seccién del Delta se caracteriza por la presencia de zonas recreativas
o turisticas, zonas comerciales y dreas residenciales de media y baja densidad. Las
zonas residenciales se localizan especialmente sobre los cursos de agua principa-
les y secundarios, sin presentar patrones consolidados de densificacion, a excep-
cién de la zona de Tres Bocas.

Nodo 5
Mmym mmm, R0 Saemenio y Rio Ljan y ' A EsporaiAngostern
Sarmento y Abve Vigja Amoyo Dorado Rio Lugan A La Horca EspectaA Reyes

Locaes Comerciaies @) HowisHostedias @ Campings @ Resmumntes @ Chd @ Estacionss S8 Senvicio

Mapa 10. Nodos de Actividades Primera Seccién del Delta. Fuente: Elaboracion Propia.
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Los establecimientos turisticos y comerciales se localizan en su mayoria a lo largo
de los principales cursos de agua, formando nodos en donde se concentran la
prestacion de servicios y actividades.

La ocupacién de estos nodos de actividades se relaciona directamente con la
afluencia de turistas y visitantes. Por esta razdn, algunas areas de la primera sec-
cién del Delta son ocupadas temporalmente, en ciertos meses del ano, estaciones
o fines de semana. En los siguientes mapas, se especifica la localizacion de los
equipamientos turisticos registrados como entes comerciales ante la empresa de
recoleccién de residuos. Asi mismo, se localizan los principales nodos de concen-
tracién de actividades y de poblacion flotante y permanente.

Superficie Construida Primera Seccién del Delta de Parana

La superficie construida se concentra sobre la margen de los rios y arroyos mas
importantes como es el caso del rio Sarmiento, el rio Capitén, el arroyo Angostura,
el arroyo Abra Vieja, el arroyo Reyes, entre otros. Los mega emprendimientos se
localizan sobre el Canal del Este y el rio Uridn, con superficie construida de méas de
10.000 metros cuadrados.

Prirnera Seccidn del Delta de Parand Superficie Construida M2« 100 @ 1,000 .wmo

Mapa 11. Superficie construida en M2 Islas del Delta / Tigre. Fuente: Consultora Fajre.
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Subsistema Institucional-Administrativo

El Corredor Metropolitano Norte de Buenos Aires, un area urbana multijurisdic-
cional de alto grado de complejidad, presenta una estructura politico-institucional
con 4 niveles de gobierno. En este territorio existen actores politico-institucionales
con claras funciones y competencias diferenciadas. Los actores con competencia
directa son el Gobierno Nacional, el Gobierno de la Provincia de Buenos Aires,

los Gobiernos Municipales (Vicente Lépez, San Isidro, San Fernando, Tigre) y el
Gobierno de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires (CABA).

La RMBA, a pesar de ser estructuralmente una unidad, una sola ciudad, cuenta con
limites administrativos (municipios del conurbano bonaerense y la Ciudad Autono-
ma de Buenos Aires) en donde los actores politicos construyen su poder territorial
privilegiando lo local/cerrado, lo enddgeno, para luego, afirmados en ese poder
territorial, proyectar sus relaciones hacia los distintos centros de poder, sea el
Gobierno provincial en la ciudad de La Plata, sea el Gobierno nacional en la propia
ciudad de Buenos Aires (Badia, 2011).

Ante una légica de un modelo radial de relaciones politicas, de uno a uno, se tien-
de también a reproducir la fragmentacion. Como consecuencia de la Ley Orgénica
Municipal, los municipios del CMN, asi como también la totalidad de municipios
del conurbano bonaerense, son dependientes en materia de recursos econdémicos
para gestionar temas clave (movilidad, saneamiento ambiental, infraestructura de
servicios publicos) y en ciertas funciones criticas (seguridad, educacién, recauda-
cién, salud en el nivel no primario de atencion. No existe un gobierno metropo-
litano sino una gran fragmentacion de las instancias estatales y municipales de
planeacion y gestion de probleméticas.

Por otra parte, existe una clara tensién entre dependencia y poder (municipios
poderosos en términos de poder electoral), lo cual ha generado un espacio de
negociacién politica, en el que no solamente juegan los municipios y el Gobierno
provincial, sino, cada vez mas, el Gobierno nacional, reforzando en general la 16gi-
ca de un esquema radial de relaciones (Badia, 2011).

Sin embargo, los municipios de Vicente Lépez, San Fernando, Tigre y San Isidro in-
tentan confluir en la atencién de necesidades y la generacién de proyectos comu-
nes. Estos municipios aunque condicionados por las politicas que se implementen
a nivel nacional, se agrupan en la Regién Norte del Gran Buenos Aires, logrando
entre otros la integracion de funcionarios de los cuatro municipios en equipos de
trabajo, acciones conjuntas para la defensa de los vecinos de la Region en materia
de servicios publicos concesionados y disefio de politicas de estimulo para la in-
versién privada y promocion turistica de la Regién (Municipio de San Isidro, 2010).

Subsistema Social

Poblacién

Segun el ultimo Censo Nacional 2010, en los partidos que conforman el CMN
viven 1.101.909 habitantes, distribuidos entre cuatro municipios: Vicente Lopez,
San Isidro, San Fernando y Tigre. La densidad poblacional en Vicente Lépez es de
6908.2 hab/Km2, en San Fernando 176.7 hab/Km2 y en San Isidro 6101.6 hab/Km2,
el Partido de Tigre tiene una densidad de 1045.5 hab/Km2.

Los municipios de San Isidro y Vicente Lopez experimentan desde hace veinte
afos un proceso de estancamiento poblacional similar al de la Ciudad de Buenos
Aires y San Fernando experimenta un crecimiento vegetativo o apenas superior, la
poblacion de Tigre crece a una tasa superior al 25% entre censos.
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Por otra parte, las comunas de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires que hacen
parte del Corredor Metropolitano Norte (Comunas 1, 2, 13y 14) tienen una pobla-
cién de 734.524 habitantes con el indice de densidad de poblacién més alto del

territorio.

Partido Poblacién Superficie en ha Densidad de poblacion (hab/ha)
San Isidro 292.878 4800 61,02

Vicente Lopez 269.420 3900 69,08

San Fernando* 160.284 92400 1,73

Tigre 376.381 36000 10,45

Zona Norte 1.101.909 142700 980

CABA (Comunas 1,2, 13, 14)*  734.524 5390 136,27

Tabla 6. Densidad de Poblacion en el area de estudio. Fuente: INDEC Censo Nacional de Poblacién,
Hogares y Vivienda 2010.

*En esta tabla, se incluyd la seccion de islas del partido de San Fernando para
determinar la densidad de poblaciéon (hab/ha). Mientras que en CABA se incluyd la
totalidad de la poblacién de las comunas 1, 2, 13y 14 para determinar la densidad
de poblacién de este territorio.

En el mapa 12, se representa la densidad de poblacién segin partido o Comuna.
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Mapa 12. Densidad de pobla-
cién segin partido/Comuna.
Fuente: Elaboracién propia
datos del Censo 2010.

Poblacién Area de Estudio

Segun datos del Censo 2010 del INDEC, la poblacién total del area de estudio se
calcula en 1.205.312 personas. Esta poblacién representa un 30,22% en funcién del
total (poblacion area de estudio comparada con la poblacién resto del partido). El
drea de estudio con mayor aporte de poblacién es la ciudad Auténoma de Buenos
Aires, con un porcentaje de aporte de un 72,45% en funcion del total, mientras que
el partido de San Fernando aporta sélo el 4,02% en funcién del total de la pobla-

cion.
Poblacién 2010
Partidos Area de % en funcion Resto del % en funcion Total % en funcion
Estudio del total Partido del total ota del total

CABA 734.524 18,41 2.155.629 54,04 2.890.153 72,45
Vicente Lopez 155.742 3,90 113.678 2,85 269.420 6,75

San Isidro 178.734 4,48 114144 2,86 292.878 7,34

San Fernando 110.260 2,76 50.024 1,25 160.284 4,02
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Tigre 26.052 0,65 350.329 8,78 376.381 9,44

Total 1.205.312 30,22 2.783.804 69,78 3.989.116 100,00

Tabla 7. Corredor Metropolitano Norte. Poblacion 2010. Fuente: Elaboracién propia con datos del
Censo 2010.
Poblacién por Subéreas

Segun datos del Censo 2010 del INDEC la sumatoria de la poblacién de las 16
subéareas de estudios (incluida sus areas de influencia) es de aproximadamente

446.496 habitantes.
Subarea de Estudio Area de influencia o
= — = Superficie en ha
Nombre Poblacion  Superficie enha  Nombre Poblacién
1.1 3426 93,5
1 Tigre 5001 173,22 1.2 8914 188,49
1.3 5468 24810,61
2 San Fernando centro 1250 17,25 2.1 30750 264,37
918 3.1 3678 184,92
3 San Fernando costanera ————— 135,72
3.2 1826 103,28
4 San Isidro centro 6097 96,94 4.1 30667 713,7
5 San Isidro puerto 1278 42,08 5.1 7492 282,45
1 i 8560 6.1 6178 3918
6 Martinez /La Lucila 105,14
centro 6.2 5201 34,6
Martinez /La Lucila 1922 7.1 1895 17,51
7 9943
costanera 7.2 17,86
8 Vicente Lopez /Mitre 8719 7119 8.1 16094 124,95
FFCC Mitre ’ 8.2 3743 31,35
; 4 3836 9.1 2471 74,73
9 Vicente Lopez/ Puerto 82,03
Olivos 92 56,94
2704 10.1 2905 86,14
10 Vicente Lépez/Carrefour ———— 105,85
10.2 654 96,8
1.1 4600 20,73
1" Puente Saavedra 3149 36,82 11.2 2394 7,65
1.3 22491 45,59
12.1 75,62
12 Ciudad universitaria 568 164,10 12.2 6483 74,37
12.3 69,43
13 Aeroparque 0 6,81 131 0 195,38
14 Retiro 121,05
1999 141y
15 Dérsena Norte 43,26 14.2 228805 1852,31
16 Puerto Madero diques 4360 128,40
TOTAL 50361 TOTAL 396135

Tabla 8. Poblacién por Subéreas. Fuente: Elaboracién propia base Censo 2010.
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Los datos expresados en la tabla, incluyen la sumatoria de los radios censales
dentro de los limites de las distintas areas. Teniendo en cuenta los criterios de
conformacién de los radios censales, en ocasiones, la extension de los mismos
supera los limites establecidos para las subareas o las areas de influencia. En estos
casos, se incluyd la totalidad de la poblacién perteneciente al radio censal, al no
contar con informacién por manzana censal.

Teniendo en cuenta la informacién suministrada por el Censo INDEC 2010, en el
mapa 13, se representa la Densidad de Poblacién para el afio 2010 para el area de
estudio; el Corredor Metropolitano Norte y la totalidad de la Ciudad Auténoma de
Buenos Aires.
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Mapa 13. Corredor Metropolitano Norte. Densidad de Poblacion afio 2010. Fuente: Elaboracién propia
con datos del Censo INDEC 2010.
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Delta del Parana: Poblacién permanente

Segun el censo poblacional del ano 2001, el &rea insular del partido de Tigre cuen-
ta con 5.034 habitantes distribuidos en 224 Km2. El area continental del partido

de Tigre, con 152 km2, cuenta con una poblacion de 329.426, representando el
98.53% del total, mientras que el &rea insular cuenta solo con el 1.47%. (Fernandez,
2002). La poblacién permanente no es homogénea en cuanto a sus caracteristicas
socio- culturales y/o econémicas.

Delegacién  Poblaciéon  Densidad Poblacion Densidad Crecimiento de  Crecimiento de
1991 1991 (hab/ha) 2001 2001 (hab/ha) Poblacion (N?)  Poblacion (%)
Islas 3199 0,13 4996 0,20 1797 56,17

Tabla 9. Crecimiento Demogréfico de sector insular 1991-2001. Fuente: Fernandez, L. Servicios Ecolégi-
cos en el Delta. 2002.

Segun datos de la municipalidad de Tigre, la evolucién de la poblacién en los
Ultimos sesenta afos presenta las siguientes caracteristicas:

Figura 6. Evolucion de la poblacién en los Ultimos sesenta afios. Fuente: Municipalidad de Tigre.

Poblacién Temporaria

La poblacién temporaria (fines de semana), mantiene un flujo estable que duplica
la poblacion permanente durante todo el afio. Segun datos de la municipalidad, la
poblacion temporaria alcanza las 11.900 personas, un 237% mayor que la pobla-
cién permanente. (Plan de Manejo Integral de las Islas del Delta, 2010). El flujo de
la poblacion temporaria depende en gran media de las condiciones climatoldgicas
y debido a esto, en los meses de Junio, Julio y Agosto, se presentan los menores
flujos tanto de poblacién temporaria como de turistas.

Poblacién Temporaria: Turistas

Las islas del Delta, en Tigre son consideradas como un lugar con numerosos
atributos naturales y debido a su cercania con la metrépoli, se consolida como el
lugar natural mas préoximo y de facil accesibilidad para miles de turistas nacionales
y extranjeros que llegan a Buenos Aires.

Esta afluencia de turistas ha incrementado la oferta de servicios de hostales,
restaurantes, paseos, clubes y hoteles que se localizan en el territorio insular. En el

siguiente gréfico, se observa el nimero de plazas disponibles y el incremento en
los afos 2008 y 2009.
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Figura 7. Plazas disponibles en el Delta afios 2008 y 2009. Fuente: Municipalidad de Tigre-Subsecretaria

de Turismo.
2008 2009
Delta 491 571
Ciudad 141 161
TOTAL 632 732

Segun datos de la municipalidad de Tigre, la subsecretaria de turismo y organis-
mos privados existen en las islas del Delta restaurantes, recreos y sitios con camas
disponibles (hoteles, cabafas, hosterias y campings). Las plazas hoteleras pasa-
ron de 490 en el 2009 a 707 en el 2010, registrando un aumento del 44,3%. En la
siguiente figura, se observa como en los primeros tres meses del ano, el flujo de
turistas y visitantes duplica al nimero de visitantes de los meses de Abril, Mayo y
Junio, situacién que coincide con el inicio del otofio e invierno.
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Figura 8. Turistas y visitantes en la Primera Seccién del Delta. Fuente: Actores Sociales en la Gestién de
RSU, Municipio de Tigre. (2014).

Universidad de Buenos Aires. Facultad de Arquitectura, Disefio y Urbanismo.
Instituto Superior de Urbanismo, Territorio y Ambiente. Ciudad Universitaria, Pabellon Ill, CABA
4789 6292/4 - 4576 3208 / isu@fadu.uba.ar / http://www.isuba.com.ar - ISSN 2545-8140



Vo Instituto Superior
de Urbanismo
A Territorio y Ambiente

2011

Mes Semana Fines de Semana

Enero 48017 43290
Febrero 28056 36848
Marzo 41936 39819
Abril 23433 26561
Mayo 11988 14397
Junio 9649 14782
TOTAL 163079 175697

Tabla 10. Visitantes a las islas del Delta, Municipio de Tigre. Fuente: Subsecretaria de Turismo, Tigre.

De la misma manera, el flujo de turistas se incrementa los fines de semana y feria-
dos. Segln datos proporcionados por la subsecretaria de turismo del Municipio,
durante los primeros seis meses del afio 2011, mas de 338.000 personas visitaron
las islas del Delta. El flujo de visitantes aumenta los fines de semana, representan-
do aproximadamente el 52% de las visitas totales.

Proyecciones Corredor Metropolitano Norte al 2020 y al 2030

La informacién estadistica brindada por las proyecciones de poblacién permite
determinar la potencial demanda de bienes y servicios relacionado con la infraes-
tructura de las ciudades, constituyéndose en una herramienta clave para la plani-
ficacion sectorial y la evaluacion de politicas publicas. En este sentido y a efectos
de esta investigacion, el andlisis de las proyecciones de poblacion permite inferir
la posible demanda de movilidad del area de estudio.

En esta seccién, se presentan las proyecciones de poblacion del drea de estudio
teniendo en cuenta los resultados oficiales del Censo Nacional de Poblacion,
Hogares y Viviendas 2010 proporcionados por el INDEC. Basado en las proyec-
ciones del INDEC realizadas para ciudad de Buenos Aires y provincia de Buenos
Aires entre el 2010 y el 2040, se determind un indice de crecimiento poblacional
(ICP). Este valor se aplicé para estimar dichas proyecciones por radio censal en los
mismos intervalos de tiempo (2015, 2020, 2030 y 2040).

La metodologia utilizada consistidé en formular en una primera etapa el ICP para
ciudad de Buenos aires y para provincia de Buenos Aires, tomando el dato del
ano 2010 como dato base. La proyeccién calculada por el INDEC para cada afio se
dividio por el dato de este afo, determinando asi el indice por afio.

Pob afio
Pob 2010

Posteriormente se multiplicé el ICP de cada afio por la poblacion a nivel de radio
censal. De esta manera:

ICP 2015 =

ICP afio xRadio Censal =POB afio
Para obtener la informacién gréafica (mapas) se calculd la densidad poblacional por
afo.
Pob afio

Densidad = ———
ensica Area (Ha)

7- Instituto Nacional de Estadistica y Censos, Argentina. http://www.indec.mecon.ar/
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Informacién Oficial INDEC

El siguiente cuadro muestra la poblacion estimada por sexo segln afio calendario
para la provincia de Buenos Aires y ciudad de Buenos Aires segun el INDEC.
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Tabla 11. Proyecciones provinciales de poblacion por sexo y grupo de edad 2010-2040. Fuente: Informe
No 36 serie Analisis Demografico. INDEC

Proyecciones Corredor Metropolitano Norte 2015-2040:
Metodologia

Para determinar la poblacidn del drea de estudio, se incluyeron los radios censa-
les pertenecientes a los mismos. Debido a la predeterminacién de los criterios
de conformacién de los radios censales, en ocasiones los limites de los mismos
exceden los Iimites del drea de estudio. Al no tener acceso a la informacién por
manzana censal, el valor total del drea excedente, se calculé como poblacidon per-
teneciente al area de estudio.

Se calculé también el porcentaje de incidencia de cada una de las poblaciones por
partido, segun érea de estudio y area de influencia, y su representacién en funcién
del total de la poblacién.

Por otra parte, teniendo en cuenta los datos proporcionados por el INDEC para
el ano 2010, se calculd un porcentaje de incremento poblacional aproximado por
afo por cada partido y un porcentaje de incremento en comparacién con el afo/
proyeccion anterior.

Las proyecciones estimadas se presentan en tablas por afo y en mapas de densi-
dad de poblacién por radio censal.
Ano 2015

Universidad de Buenos Aires. Facultad de Arquitectura, Disefio y Urbanismo.
Instituto Superior de Urbanismo, Territorio y Ambiente. Ciudad Universitaria, Pabellon Ill, CABA
4789 6292/4 - 4576 3208 / isu@fadu.uba.ar / http://www.isuba.com.ar - ISSN 2545-8140



Vo Instituto Superior
de Urbanismo
A Territorio y Ambiente

Las tabla representa las proyecciones estimadas del afio 2015 segun los partidos del CMN a partir
de los datos proporcionados por el censo INDEC 2010.

Poblacion 2015

Partidos < % en < % en %en  %incre-
CABA é:jdoiloe funcién IrﬁclrSZr?ceia funcién Total funcién  mento
del total del total del total 2010
CABA 740.775 18,17 2.173.936 53,33 2914711 71,50 0,85
Vicente Lopez 164.680 4,04 120.197 2,95 284.877 6,99 5,74
San Isidro 188.992 4,64 120.698 2,96 309.690 7,60 5,74
San Fernando 116.598 2,86 52.897 1,30 169.495 4,16 5,75
Tigre 27.546 0,68 370.437 9,09 397983 9,76 5,74
Total 1.238.591 30,38 2.838.165 69,62 4.076.756 100,00 23,81

Tabla 12. Poblacién CMN proyeccién al afio 2015. Fuente: Elaboracion propia base en proyecciones INDEC Censo 2010.

El incremento poblacional se calcula en un 23,81% con respecto a los datos del Censo afo 2010. El
incremento para los municipios de Tigre, San Isidro y Vicente Lopez es del 5,74% mientras que para
San Fernando es del 5,75. La Ciudad Auténoma de Buenos Aires presenta el menor incremento
con un porcentaje de 0,85%.

De la misma manera, la representacién de la densidad de poblacién por radio censal para el

ano 2015 no refleja modificaciones importantes para los radios censales ubicados en CABA, en
donde se mantienen entre los rangos de 50 a 200 hab/ha y en algunas zonas en el rango 400 a
800 habitantes por hectérea. El rango de densidad de poblacion de 50 a 100 habitantes y de 100 a
200 hab/ha es predominante en el partido de San Isidro. El partido de San Fernando, zona centro,
consolida sus rango poblacional en 100 a 200 habitantes por hectérea con presencia de radios
censales de 200 a 400 habitnates por hectérea.

Sobre la costa tanto en el partido de San Fernando como en el partido de San isidro, se presentan
radios censales de 50 a 100 habitantes por hectarea y un rango de 1 a 50 habitantes en el resto de
la zona costera. La densidad poblacional del Delta del Parana se consolida en el rango de 0a 50
habitantes por hectarea con excepcién de los radios censales préximos a los rios Lujan, Caraguata
y Sarmiento, sin presentar cambios con respecto al Censo 2010.

El mapa representa las proyecciones estimadas del afio 2015 expresada como densidad de pobla-
cién por radio censal.
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Mapa 14. Corredor Metropolitano Norte. Densidad de Poblacion afio 2015. Fuente: Elaboracién propia
con datos del Censo INDEC 2010.
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Afno 2020
Las tabla representa las proyecciones estimadas del afio 2020 segun los partidos
del CMN.

Poblacién 2020

Partidos , 9 , 9 _ 9 _
CABA Area de % en Area de A).?n fun @e’n fun % incremento
; funcién i cién del Total cién del
Estudio Influencia 2015
del total total total
CABA 745968 1794 2.189.183 52,65 2.935.151 70,59 0,70
Vicente Lopez 173.264 417 126.466 3,04 299.730 7,21 5,21
San Isidro 198.841 4,78 126991 3,05 325.832 7,84 5,21
San Fernando 122.662 2,95 55.652 1,34 178.314 4,29 5,20
Tigre 28.983 0,70 389.733 9,37 418.716 10,07 5,21
Total 1.269.718 30,54 2.888.025 69,46 4157.743 100,00 21,54

Tabla 13. Poblacién CMN proyeccion al afio 2020. Fuente: Elaboracién propia base en proyecciones INDEC Censo 2010.

Teniendo en cuenta los datos del Censo afio 2010, el incremento poblacional para
los municipios de Tigre, San Isidro y Vicente Lopez se calcula en 11,25% mientras
que para San Fernando es del 11,24%. La Ciudad Autonoma de Buenos Aires pre-
senta el menor incremento con un porcentaje de 1,55%.

Por otra parte, con respecto a la proyeccién anterior (2015), la sumatoria del
incremento poblacional se calcula en un 21,54%, presentdndose un incremento
de 0,70% en CABA, 5,21% en Tigre, Vicente Lépez y San Isidro y un 5,20% en San
Fernando.

La representacion de la densidad de poblacion por radio censal para el ano 2020
refleja modificaciones significativas para los radios censales ubicados en la zona
céntrica de los partidos de Vicente Lopez y San isidro, en donde se consolidan en
elrango de 100 a 200 hab./ha. San Fernando y Tigre no presentan modificaciones
en el rango de los radios censales. En CABA, se mantiene la densidad poblacional
en los rangos de 100 a 200 hab/hay en algunas zonas en el rango 400 a 800 hab/
ha, con baja densidad en la zona costera (0 a 50 hab./ha).

Sobre la costa tanto en el partido de San Fernando como en el partido de Tigre,
se presentan un incremento de rango en algunos radios censales, pasando de 1 a
50 hab./ha al rango de 50 a 100 habitantes por hectérea. La densidad poblacional
del Delta del Parana se mantiene en el rango de 0 a 50 habitantes por hectérea
con excepcion de los radios censales que en las proyecciones anteriores se encon-
traban en el rango de 1 a 50 hab./ha.

El mapa representa las proyecciones estimadas del ano 2020 expresada como
densidad de poblacién por radio censal.
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Mapa 15. Corredor Metropolitano Norte. Densidad de Poblacion afio 2020. Fuente: Elaboracién propia con datos del Censo INDEC 2010.
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Afno 2030
Las tabla representa las proyecciones estimadas del afio 2030 segun los partidos
del CMN.

Poblacién 2030

Partidos . 9 . 9 9
CABA Area de £ @,en Area de % en A?’en % incremento
: uncién del - funcién Total funcion del
Estudio Influencia 2020
total del total total

CABA 748.095 17,50 2.195.493 51,36 2.943.588 68,86 0,29
Vicente Lopez 188.645 4,41 137.700 3,22 326.345 7,63 8,88
San Isidro 216.502 5,06 138.262 3,23 354.764 8,30 8,88
San Fernando 133.554 312 60.595 1,42 194.149 4,54 8,88
Tigre 31.558 0,74 424.350 993 455908 10,67 8,88
Total 1.318.354 30,84 2.956.400 6916 4.274.754 100,00 35,81

Tabla 14. Poblacién CMN proyeccion al afio 2030. Fuente: Elaboracion propia base en proyecciones INDEC Censo 2010.

El incremento poblacional para los municipios de Tigre y San Isidro se calcula en
21,13% mientras que para San Fernando y Vicente Lopez es del 21,12%. La Ciudad
Auténoma de Buenos Aires presenta el menor incremento con un porcentaje de
1,84%. Estos porcentajes se calculan teniendo en cuenta los datos del Censo afio
2010.

Por otra parte, con respecto a la proyeccién anterior (2020), la sumatoria del
incremento poblacional se calcula en un 35,81%, presentandose un incremento de
0,29% en CABA, 8,88% en Tigre, Vicente Lépez, San Fernando y San Isidro.

La representacion de la densidad de poblacion por radio censal para el ano 2030
refleja modificaciones significativas para los radios censales ubicados en la zona
céntrica de los partidos de Vicente Lépez, San Fernando y San isidro, en donde
se consolidan en el rango de 100 a 200 hab./ha. Particularmente en San Isidro, se
presentan también algunos radios censales en el rango de 200 a 400 hab./ha en
cercanias a las zonas céntricas de este partido. Tigre no presentan modificacio-
nes en el rango de los radios censales con respecto a las proyecciones anteriores
(2020). En CABA, se mantiene la densidad poblacional en los rangos de 100 a 200
hab/hay en algunas zonas, como la comuna 2, se consolida en el rango 400 a 800

hab/ha.

Se mantiene el rango de 50 a 100 habitantes por hectérea de algunos radios cen-
sales sobre la costa (partido de San Fernando y Tigre), mientras que el resto de la
zona costera se mantiene en el rango de 1 a 50 hab./ha. La densidad poblacional
del Delta del Parana no sufre modificaciones.

El mapa representa las proyecciones estimadas del afio 2030 expresada como
densidad de poblacién por radio censal.
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Mapa 16. Corredor Metropolitano Norte. Densidad de Poblacién afio 2030. Fuente: Elaboracion propia
con datos del Censo INDEC 2010.
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Afno 2040
Las tabla representa las proyecciones estimadas del afio 2040 segun los partidos
del CMN.

Poblacién 2040

Partidos , o . o o
CABA Area de @’en Area de % e @,en % incremento
. funcién del - funcion Total funcién del
Estudio Influencia 2020
total del total total
CABA 738.205 17,06 2.166.416 50,07 2.904.621 -1,32 0,50
Vicente Lopez 201.521 4,66 147.089 3,40 348.610 6,82 29,39
San Isidro 231.269 5,35 147.695 3,41 378.964 6,82 29,39
San Fernando 142.673 3,30 64.728 1,50 207.401 6,83 29,40
Tigre 33.709 0,78 453.311 10,48 487.020 6,82 29,40
Total 1.347.377 31,14 2.979.239 68,86 4.326.616 25,97 118,08

Tabla 15. Poblacién CMN proyeccién al afio 2040. Fuente: Elaboracion propia base en proyecciones
INDEC Censo 2010.

Con respecto a los datos del Censo ano 2010, el incremento poblacional para los
municipios de Vicente Lopez y San Isidro se calcula en 29,39% mientras que para
San Fernando y Tigre es del 29,40%. En la Ciudad Autonoma de Buenos Aires se
presenta sélo un incremento del 0,50%.

Teniendo en cuenta la proyeccion anterior (2030), en la Ciudad Auténoma de
Buenos Aires se presenta una disminucién significativa de 1,32%. En los munici-
pios de Vicente Lépez, San isidro y Tigre el aumento de la poblacién es del 6,82%,
mientras que en San Fernando se presenta un incremento de 6,83%.

La representacion de la densidad de poblacion por radio censal para el ano 2040
no refleja modificaciones significativas para los radios censales de los partidos de
Vicente Lépez, San Fernando y San isidro. El partido de Tigre no presenta mo-
dificaciones en el rango de los radios censales con respecto a las proyecciones
anteriores (2030). En CABA, se la densidad poblacional decrece en los rangos de
400 a 800 hab/ha pasando en algunas zonas al rango de 100 a 200 hab/ha.

Sobre la costa, se mantiene el rango de 1 a 50 hab./ha, mientras que se consoli-

dan en algunos radios censales, el rango de 50 a 100 habitantes (partido de San

Fernando y Tigre). La densidad poblacional del Delta del Parana no sufre modifi-
caciones.

El mapa representa las proyecciones estimadas del afio 2040 expresada como
densidad de poblacién por radio censal.
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Mapa 17. Corredor Metropolitano Norte. Densidad de Poblacion afio 2040. Fuente: Elaboracién propia
con datos del Censo INDEC 2010.
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Proyecciones Corredor Metropolitano Norte 2015-2040:
Metodologia

Para determinar la poblaciéon del érea de estudio, se incluyeron los radios censa-
les pertenecientes a los mismos. Debido a la predeterminacién de los criterios
de conformaciéon de los radios censales, en ocasiones los limites de los mismos
exceden los limites del érea de estudio. Al no tener acceso a la informacion por
manzana censal, el valor total del drea excedente, se calculé como poblacion per-
teneciente al drea de estudio.

Se calculé también el porcentaje de incidencia de cada una de las poblaciones por
partido, segun érea de estudio y area de influencia, y su representacién en funcién
del total de la poblacién.

Proyecciones por partidos 2010- 2040

La Ciudad Auténoma de Buenos Aires presenta un maximo de poblacién hacia el

ano 2030 con 2.943.588 habitantes. Las proyecciones para el afio 2040 indican que
la poblacién disminuye un 1,32% (38.967 habitantes) con respecto a las proyeccio-

nes del afo 2030.

Ciudad Auténoma de Buenos Aires
3.000.000
2950000 |
2.900.000 | ,//—_‘\‘
2,850,000
2.800.000
2.750.000
2.700.000
2650.000 |
2.600.000

2000 | 2015 | 2020 | 2030 2040
—e—poblacién | 2890153 | 2914711 2835151 | 2043588 2904621

Grafico 1. Variacion de Poblacion Ciudad Auténoma de Buenos Aires 2010-2040.
Fuente: Elaboracién propia Ol. INDEC.

Por otra parte, la poblacién en Vicente Lépez incrementa gradual y constante-
mente alcanzando un total de 348.610 habitantes hacia el afo 2040. El incremento
porcentual més pronunciado se da en la proyeccién para el ano 2030, en donde se
alcanza un incremento del 8,88%.
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Grafico 2. Variacion de Poblacion Vicente Lopez 2010-2040.
Fuente: Elaboracién propia Ol. INDEC.

De la misma manera, el partido de San isidro presenta un incremento gradual y
constante, alcanzando una poblacién de 378.964 habitantes hacia el afio 2040.
Los incrementos porcentuales son similares entre las proyecciones, alcanzando un
méaximo incremento hacia el afio 2030 con un 8.88%.

San Isidro
400.000
350.000 |
300.000 |
250000 |
200000 |
150.000 |
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T | 201 2020 2030 2040
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Grafico 3. Variacion de Poblacién San Isidro 2010-2040.
Fuente: Elaboracion propia Ol. INDEC.

El partido de San Fernando presenta un incremento proyectado de 47.117 habitan-
tes hacia el aflo 2040 con respecto a la poblacion relevada en el Censo 2010. Los
incrementos porcentuales se mantienen similares entre las proyecciones con un
maximo de 4,79% hacia el ano 2040.
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Grafico 4. Variacién de Poblacién San Fernando 2010-2040.
Fuente: Elaboracién propia Ol. INDEC.

El partido de Tigre presenta un incremento proyectado de 110.639 habitantes
hacia el afio 2040 teniendo en cuenta la poblacién del ano 2010. Los incrementos

porcentuales se mantienen similares entre las proyecciones con un méaximo de
,88% i A .
8,88% hacia el afio 2030

Tigre
500.000
450.000 |
400.000 |
350.000 |
300.000 |
250.000 |
200.000 |
150,000 |
000 "0 | 2016 | a0 | 2% | 204
=—>—Poblacién | 376381 | 307683 | 418716 | 455908 | 487020

Grafico 5. Variacion de Poblacion Tigre 2010-2040.
Fuente: Elaboracion propia Ol. INDEC.

La poblacién total del érea de estudio representa en promedio el 30% del total de
la poblacién del partido (drea de influencia). Las proyecciones indican que hacia
el ano 2040, el area de estudio alcanzaré una poblacién de 1.347.377 habitantes
mientras que el area de influencia alcanzara una poblacién de 2.979.239 habitantes.
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Poblacion Total
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Grafico 6. Variacion de Poblacion Total Area de Estudio Area de Influencia 2010-2040.
Fuente: Elaboracion propia Ol. INDEC.

Teniendo en cuenta los datos iniciales (Censo 2010) y la proyeccién final (2040), se
encuentra un incremento porcentual del 8,46% lo que representa 337.499 habitan-
tes. En la siguiente tabla, se representa la poblacidn total (drea de estudio + area
de influencia) para los partidos que conforman el CMN.

Poblacién Total

4.400.000
4.300.000
4.200.000
4.100.000
4.000.000

3.900.000

3.800.000 2010 2015 2020 2030 2040

= Poblacion 3989116 4.076.756 4.157.743 4274754 4326 616

Gréfico 7. Variacién de Poblacién Total 2010-2040.
Fuente: Elaboracion propia Ol. INDEC.
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Capitulo Il. Analisis Ambiental

Contexto Rio de la Plata

El Rio de |a Plata constituye un ecosistema de vital importancia econémicay
humana para la Republica Argentina y para la Republica Oriental del Uruguay. En
la region costera del Rio de la Plata se encuentra una zona densamente poblada

e industrializada; este rio, el cual penetra en el litoral atlantico de ambos paises,
constituye una via natural de comunicacion entre regiones continentales interiores
y el océano.

El Rio de la Plata descarga las aguas de los rios Parané y Uruguay (sus mayores
afluentes) al Océano Atlantico y se desarrolla en direccion NW-SE en una longi-
tud de aproximadamente 290 km. Su ancho varia desde 40 km en la regién maés
estrecha, préxima al delta del rio Parand, hasta 220 km en la desembocadura (INA,
1999). Es parte del conjunto fluvial de la Cuenca del Plata, que es la segunda cuen-
ca méas grande del mundo, con un area de 3.100.000 km2, equivalente al 17% de la
superficie de América del Sur (CIC, 2016).
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Mapa 18. Morfologia del Rio de la Plata. Fuente Modelo Hidrodindmico “Rio de la Plata 2000” OI: INA

El Rio de la Plata se divide en tres zonas:

e Zona superior o interior: se extiende desde su nacimiento hasta una linea imagi-
naria que une las ciudades de Buenos Aires y Colonia. Sus aguas son de un color
amarillento opaco y son dulces. La profundidad media del rio frente a Buenos
Aires es de 2,5 m.

¢ Zona media o intermedia: finaliza en la linea Montevideo-Punta Piedras. Al igual
que la zona superior, sus aguas son amarillentas y dulces.

e Zona inferior o exterior: en esta zona tiene lugar la interaccion entre las aguas
dulces y saladas, tipica de los estuarios.

La salinidad y, consecuentemente, la densidad de las aguas aumentan de manera
mas o menos regular en direccién al mar y, ademas, crece con la profundidad.

El lecho del Rio de la Plata esté obstruido por numerosos bancos, entre los que
se destacan Playa Honda, Ortiz, Chico, Alemén, Inglés y Arquimedes. A éstos se
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suman barras, siendo la mas importante la Barra del Indio, que se desarrolla en
la extensién entre el Rio de la Plata medio y el exterior. También en su curso se

insertan algunas islas de pequena magnitud, entre las que se destaca la de Martin
Garcia.

Rio Uruguoy

Rio de la Plo

I.'sla MartTn Garcia

La Plata °>

et

Mapa 19. Morfologia lecho del Rio de la Plata: Bancos. Fuente Modelo Hidrodinamico “Rio de la Plata
2000" Ol: INA

Frente a la costa de Buenos Aires, el Rio tiene una profundidad media de 2,5 m.
En la zona superior la profundidad media no supera los 5 metros, mientras que en
la zona media se mantiene relativamente uniforme en el rango de 5 a 7 metros. A
medida que se acerca a su desembocadura, la profundidad aumenta, llegando
hasta los 18 metros en lo que convencionalmente se considera su limite exterior.
El volumen total medio del sistema es del orden de 300 Km3'y el d&rea media del
espejo de agua es de alrededor de 35.000 Km2.

La fisonomia de las costas opuestas es completamente diferente; la costa argenti-
na es baja y fangosa, con playas formadas por limos y cienos y con abundancia de
juncos, mientras que la costa uruguaya es alta y pefiascosa.
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Mapa 20. Curvas de Nivel rio de la Plata. Fuente: Modelo Hidrodinamico “Rio de la Plata 2000” Ol: INA

Topogréaficamente se distinguen claramente una serie de depresiones naturales
que bordean las zonas de bancos. Estos canales y bancos definen las caracteristi-
cas de navegabilidad del Rio, que puede dividirse en tres grandes zonas o canales
(INA, 1999):

e E|l Canal Costanero, de bajo calado, que, partiendo del Puerto de Buenos Aires,
corre muy cercano a la costa argentina hacia el norte de la ciudad de Buenos Aires
y penetra en el rio Lujan.

¢ Desplazandose desde la cabecera hacia la boca, el canal mas importante esté
constituido por la continuacion de las desembocaduras de los rios Uruguay y Pa-
ranad Guazu, que sigue la costa norte con un canal profundo y un sistema de barras
(canales de Martin Garcia). Cerca de Colonia éste se bifurca en un canal pequefo
con profundidades de entre 3y 6 m, y un canal principal que cruza el estuario
hacia la rada La Plata (canal Farallon) y luego continla paralelo a la costa argentina
con una profundidad promedio de 8 m, donde se concentra la mayor descarga
liquida. Esta ruta navegable natural fue complementada mediante la construccién
del canal Ing. Emilio Mitre que desemboca en el km 12 del canal de acceso al
puerto de Buenos Aires, y comunica ese puerto con la Rada La Plata.

e En la frontera con la zona exterior del Rio de la Plata, el canal es deflectado nue-
vamente hacia la costa uruguaya por los bancos Arquimedes e Inglés. En su tramo
posterior paralelo a esa costa, el canal tiene profundidades de alrededor de 40 m,
es decir, puede ser caracterizado como un valle submarino.
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Mapa 21. Batimetria del Rio de la Plata. Fuente: Modelo Hidrodindmico “Rio de la Plata 2000” Ol: INA
Hidrodinamica

De acuerdo a un estudio del Laboratorio de Hidraulica y del Ambiente del Institu-
to Nacional del Agua y del Ambiente (INA, 1999), el Rio de la Plata posee un régi-

men astrondémico microma real, con pocas decenas de centimetros de amplitud, y
un alta relevancia de las componentes meteorolégicas.

La proximidad de dos puntos anfidromicos en la regién atlantica sur, influyen en
el particular comportamiento del Rio de la Plata. Por lo tanto, los efectos de la
marea meteoroldgica tienen importancia fundamental en la region. En el Rio de la
Plata penetran las ondas de marea provenientes del Océano Atlantico. Durante su
propagacion, estas ondas se ven alteradas por diversos factores, siendo los mas
relevantes el desague fluvial, la friccién, la forma del rio y su topografia. La onda
de marea oceénica llega al Rio de la Plata con una velocidad préxima a 200 Km/h,
y se propaga en su interior con una velocidad media de 30 Km/h (Balay, 1961),
demorando aproximadamente 12 horas en recorrerlo. Esto permite registrar simul-
tdneamente practicamente toda la gama de estados de marea sobre su extensién
(INA, 1999).

Las corrientes que se manifiestan en el Rio de la Plata resultan de la asociacién
delas ondas de marea y de las descargas de los rios afluentes. Si bien las primeras
son preponderantes, las descargas de los tributarios imponen una deriva neta
hacia el océano. Por la misma razdén, el intervalo de creciente resulta més corto
que el de bajante (Balay, 1961). La onda de marea remonta el rio Parané y se con-
sidera que su efecto es totalmente despreciable recién a la altura de la ciudad de
Rosario.

Ademas, dado que en el Rio de la Plata se manifiestan al mismo tiempo distintos
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estados de marea, se registran corrientes en todas las direcciones y de intensida-
des variables. Debido al régimen semi-diurno asociado, las corrientes invierten su
direccidn aproximadamente cada 6 horas (INA, 1999).
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Mapa 22. Mareas en el Estuario del Plata. Fuente: Modelo Hidrodindmico “Rio de la Plata 2000” Ol: INA

Factores atmosféricos

Los factores atmosféricos principales que afectan al Rio de la Plata son el viento y
las variaciones de la presién atmosférica (INA, 1999).

El viento modifica la velocidad de propagacion de la onda de marea, la posicién
media de la superficie libre, el grado de mezcla vertical y genera olas. Existe una
estrecha vinculacién entre los vientos y las alteraciones que sufre el nivel de las
aguas en su parte superior. En un estudio realizado por Balay (1961) y presentado
por el INA (1999), se observé que los vientos provenientes de los sectores ENE y
SSW producen creciente, siendo maximo el efecto de los vientos provenientes del
SSE, que coincide con la disposicién relativa del eje del Rio de la Plata. El resto de
las direcciones producen bajantes, siendo maximo, en este caso, el efecto de la
direccién Norte.
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Mapa 23. Zonificacion transversal de vientos. Fuente: Modelo Hidrodindmico “Rio de la Plata 2000” Ol: INA
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Mapa 24. Zonificacién longitudinal de vientos. Fuente: Modelo Hidrodinamico “Rio de la Plata 2000” Ol: INA

Respecto de la presién atmosférica, estaticamente considerada, ésta actua
sobre el nivel de las aguas, pero su efecto es pequefio. En cambio, los centros de
presién que se desplazan, actian como una “fuerza de arrastre”, generando una
ondulaciéon cuyo periodo y elevacién dependen de las dimensiones de la zona
perturbada, su profundidad y su configuracion (INA, 1999).
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Olas

Considerando la orientacion general del Rio de la Plata (noroeste-sudeste) y su
profundidad, sdélo las olas que se propagan desde el sudeste pueden alcanzar el
Rio de la Plata Interior (Superior y Medio). En general, las olas de periodo rela-
tivamente largo, provenientes de las aguas profundas del Océano Atléantico, se
amortiguan y rompen a medida que se propagan hacia el interior. Por lo tanto, se
considera que la generacion local de olas sobre el Rio de la Plata es la causa prin-
cipal del oleaje en esa zona. Mediciones realizadas en la zona de Costanera Sur de
Buenos Aires mostraron que el rango mas frecuente de los periodos se encuentra
entre los 3y 4 segundos, siendo poco probables aquellos mayores de 7 segundos.

En cuanto a las alturas significativas, el rango mas frecuente es de 0,20 a 0,60 m,
siendo improbables olas de mas de 1,50 m. En el Rio de la Plata Exterior el clima
de olas resulta de una combinacién de olas de fondo (swell, no relacionadas con
vientos locales) y las olas marinas (generadas por vientos locales), con alturas pre-
dominantes entre 0,5y 1,5 my con periodos de 4 a 6 segundos cuando prevalecen
las olas marinas y 10 a 12 segundos, cuando prevalecen las olas de fondo.

Sedimentologia

Poco se conoce acerca de la dindmica y los flujos de sedimentos a través del Rio
de la Plata. Los sedimentos provienen fundamentalmente del rio Parané (de las
Palmas y Guazu), que distribuye sus aguas de modo no homogéneo a lo largo del
Rio y del escurrimiento de los pequefios tributarios menores a lo largo de la costa
bonaerense.
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Mapa 25. Sedimentologia. Fuente: Modelo Hidrodindmico “Rio de la Plata 2000” Ol: INA

Principales patrones de circulacién residual en el Rio de la Plata asociados a la
direccién del viento, expresado como funcion corriente del transporte de masa en
miles de m3s-1. De Simionato et al. (2004a).

La turbidez en el Rio de la Plata resulta de diversos procesos, cuya importancia
relativa cambia de una regidn a otra: la descarga sélida de los rios tributarios, la
resuspension por olas y corrientes, la resuspension debida a la actividad antrépica
(dragado, pesca de arrastre), los procesos de sedimentacion, floculacién y decan-
tacion.
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Mapa 26. Imagen satelital de la turbidez en el Rio de la Plata. Fuente: ESTUDIO DE LA DINAMICA
HIDRO-SEDIMENTOLOGICA DEL RIO DE LA PLATA Ol: Proyecto Freplata RLA 99/G31

Como resultado de la deposicion de sedimentos la proporcion de los mismos que
llega efectivamente al mar es muy baja y es por eso que en el Rio de la Plata los
bancos se encuentran en constante proceso de crecimiento.

Sin embargo, mientras que la hidrodindmica obedece a leyes universales, los pro-
cesos sedimentoldgicos dependen especificamente del lugar.

Sedimentos de fondo

En el Rio de la Plata Superior se pueden diferenciar tres areas principales

e un area de arenas, que se observa en asociacién a la descargas de los tributarios,

producto de la deposicién de los sedimentos més gruesos generalmente trans-
portados como carga de fondo (casi exclusivamente arena con didmetros medios
de 100 a 400 pm), que conforman el frente del delta subfluvial y la regién de Playa
Honda;

e un area de limos, que se extiende aguas abajo de la zona de arenas;

e un area de fangos (sedimentos predominantemente limosos, sin arena y con
poco contenido de arcilla) que se extiende hacia la costa de Buenos Aires.
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Las zonas més oscuras corres-
ponden a aguas menos turbias
(el océano se ve azul oscuro

y las aguas del Rio Uruguay,
menos turbias, se ven marrones)
mientras que las més claras
corresponden a las aguas alta-
mente turbias impactadas por
el Parana.

En blanco se observan las
ciudades de Buenos Aires y
Conurbano Bonaerense, La Plata
y Montevideo.
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Mapa 27. Composicién de los sedimentos de fondo en el Rio de la Plata Superior.
Fuente: ESTUDIO DE LA DINAMICA HIDRO-SEDIMENTOLOGICA DEL RiO DE LA PLATA OI: Proyecto

Freplata RLA 99/G31.

e | a distribucion de sedimentos de fondo del Rio de la Plata Exterior muestra una
presencia importante de arenas, destacandose la existencia de bancos, una franja
de arena de playa que bordea la costa uruguaya y porciones menores de mezclas
con toscas, conchillas y fangos.
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Mapa 28. Composicién de los sedimentos de fondo en el Rio de la Plata Exterior Superior.
Fuente: ESTUDIO DE LA DINAMICA HIDRO-SEDIMENTOLOGICA DEL RiO DE LA PLATA Ol: Proyecto
Freplata RLA 99/G31.

Esquema conceptual de la dindmica general de transporte

Segun el proyecto FREPLATA? establece un esquema conceptual de la dindmica
de sedimentos. En el mismo se diferencian tres regiones:

e en el Rio de la Plata Superior y Medio la dispersion de los sedimentos estaria
determinada por la pérdida de competencia de sus grandes afluentes, las olas y la
marea; la deposicion asociada da origen al delta, formado por arenas medianas a
finas y limos, sin elementos arcillosos;

® en el Rio de la Plata Medio aumenta la concentracién de arcillas por la remocion
sobre el fondo que ejercen las corrientes de marea;

e en el Rio de la Plata Exterior, la descarga fluvial sélo tiene influencia a lo largo de
la costa.

Un esquema conceptual propuesto por Nagy et al. (1987), propone una morfologia
de fondo que resulta de la interaccion de los sedimentos con las descargas de

9. ESTUDIO DE LA DINAMICA HIDRO-SEDIMENTOLOGICA DEL RIO DE LA PLATA: OBSERVACION Y
MODELACION NUMERICA DE LOS SEDIMENTOS FINOS. PROYECTO FREPLATA RLA 99/G31 CONVE-
NIO DE COOPERACION N° CZZ 1268.01. CONVENIO DE FINANCIAMIENTO N° CZZ 1268.01 Entre el
CONSORCIO CARP-CTMFM Comisién Administradora del Rio de la Plata - Comision Técnica Mixta del
Frente Maritimo, el FONDO FRANCES PARA EL MEDIO AMBIENTE MUNDIAL y la AGENCIA FRANCESA
DE DESARROLLO.
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agua dulce, la intrusion marina y las caracteristicas de la marea astronémicay la
onda de tormenta. La concentracién de sedimentos inorgénicos en suspensién en
superficie es méxima a lo largo de la costa Argentina en el Rio Superior y Medio

y en los extremos de la Bahia Samborombdn. La mayor descarga sélida del Rio
Parané respecto del Uruguay podria estar vinculado a este fenédmeno. Las mayores
corrientes de marea en la region, resuspenden los sedimentos aumentando, en
consecuencia, su concentracién en superficie.

Mapa 29. Esquema conceptual de la morfologia de fondo propuesto por Nagy et al. (1987).
Fuente: ESTUDIO DE LA DINAMICA HIDRO-SEDIMENTOLOGICA DEL RIO DE LA PLATA Ol: Proyecto
Freplata RLA 99/G31.

La concentracién de sedimentos en suspension es maxima en invierno y minima
en verano. La misma se debe a los ciclos de la descarga sélida, al aumento de la

intensidad media del viento y, consecuentemente, de la altura y frecuencia de las
olas, que suspenden el sedimento.

Por debajo de la Barra del Indio, la concentracion de sedimentos inorgénicos
suspendidos se reduce drasticamente, debido al frente de salinidad.

Dragado

Los canales de acceso a los puertos de Buenos Aires y Montevideo deben ser
continuamente dragado. El dragado puede producir cambios en la dindmica de
los sedimentos transportados por el agua, en ocasiones con impactos sobre la
distribucién de los contaminantes.

Contaminacién

Los sedimentos finos acarreados por el Rio de la Plata son la principal fuente

de transporte de diversos tipos de contaminantes, fundamentalmente metales
pesados, hacia el ambiente estuarial. En la zona de la ZMT'0se produce la acumu-
lacién en el fondo de los sedimentos y, consecuentemente, de sus contaminantes,

10. ZMT: Zona Maxima Turbidez
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asociados por procesos fisico quimicos de floculacién''. Estos sedimentos son
resuspendidos por procesos turbulentos inducidos principalmente por las corrien-
tes de marea, las olas y el viento, y entran en las diferentes cadenas troficas de los
organismos vivos a través de un proceso conocido como biodisponibilidad, con
potencial impacto sobre la poblacion humana que consume dichos animales.

Degradacién de las costas y humedales

Las costas bajas de la parte interior del Rio de la Plata, en las que se ubica la ciu-
dad de Buenos Aires, estan siendo sometidas a intensa erosién y presién ambien-
tal por efecto antropogénico. El Frente del Delta del rio Parana avanza de manera
persistente sobre el Rio de la Plata. A fin de siglo, a las tasas actuales de creci-
miento, estard muy proximo a los limites de la ciudad de Buenos. Esta evolucién
morfoldgica causard, progresivamente, impactos significativos sobre los usos de
esta zona del Rio de la Plata. Tales consecuencias se podran mitigar en la medida
que exista una adecuada planificacion.

11. La floculacién es un proceso quimico mediante el cual, con la adicion de sustancias denominadas
floculantes, se aglutinan las sustancias coloidales presentes en el agua, facilitando de esta forma su
decantacion y posterior filtrado. Es un paso del proceso de potabilizacién de aguas de origen superficial
y del tratamiento de aguas servidas domésticas, industriales y de la mineria.
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Figura 9. Draga en el Canal
Mitre. Foto de Martin Erikson.
Fuente: www.histarmar.com.ar/

Figura 10. Draga cortador
amazone /Draga de succion por
arrastre/Draga de S. autopro-
pulsada.

Fuente: www.histarmar.com.ar/
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Figura 11. Trepano Draga Amazon / Boyas de los veriles del canal Martin Garcia/ Caferia flotante de
descarga del refulado. Fuente: www.histarmar.com.ar/

Navegabilidad

La navegacién por el rio de la Plata para las embarcaciones de gran porte se
realiza a través de los canales a Martin Garcia, canal de acceso, canal Intermedio y
canal Punta Indio.
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Mapa 30. Esquema Canales sobre el Rio de la Plata

Cartas de Navegabilidad
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Mapa 31. Rio de la Plata sector medio y superior.
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Mapa 32. Rio de la Plata Canales Superiores.

Universidad de Buenos Aires. Facultad de Arquitectura, Disefio y Urbanismo.
Instituto Superior de Urbanismo, Territorio y Ambiente. Ciudad Universitaria, Pabellon Ill, CABA
4789 6292/4 - 4576 3208 / isu@fadu.uba.ar / http://www.isuba.com.ar - ISSN 2545-8140




V Instituto Superior
5‘ ' de Urbanismo
Ln A Territorio y Ambiente

Mapa 33. Canales Delta del Parana.

Canal Martin Garcia

Se denomina Canal Martin Garcia al tramo comprendido entre el Km. 39 del Rio
de la Plata (Barra del Farallén, latitud sur 34° 40" 927 y longitud oeste 57° 57'403),

y el Km. O del rio Uruguay (paralelo de Punta Gorda, Km. 145,5 del Rio de la Plata).
Este canal tiene una longitud de 106,5 Kms. y se encuentra sefializado en toda su
extension por boyas laterales sistema IALA regién B, ubicadas aproximadamente a
40 metros. del pie del talud. Presenta un ancho de solera que oscila entre 110 y 90
metros con fondos duros y barrosos, segin se detalla en el Art. 2.4.9.

Comprende los canales o pasos enumerados de sur a norte como:
® Barra del Farallén Km. 39 al 54,8

® Paso del Farallén Km. 54,8 al 67,3

® Barra de San Pedro Km. 67,3 al 75,4

® Paso de San Juan Km. 75,4 al 83,8

® Pozos de San Juan Km. 83,8 al 93,0

e Canal Nuevo Km. 93,0 al 104,2

e Canal del Infierno Km. 104,2 al 11,4

e Canal del Este Km. 111,4 al 122,0

e Canal Principal Km 122,0 al Km. Cero del rio Uruguay

Su administracion, recaudacion de peaje y control de trafico lo realiza la Comision
Administradora del Rio de la Plata.

El Canal ha sido disefiado y construido de una sola via, se encuentra dragado a
una profundidad de 9,75 metros (32 pies) al plano de reduccion del limite inferior
de la media de todas las bajamares (LIMB), y admite la navegacién de buques de
hasta 245 metros de eslora y 32,60 metros de manga. No obstante se permite la
navegacion de bugues de dimensiones diferentes con limitaciones.
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Para Uruguay el Canal Martin Garcia es vital. Se podria decir que deberia ser la au-
topista de la produccién de celulosa, més la de las zonas francas y la agricola. De
no existir, habria que asumir el costo de embarcar por el puerto de Montevideo
lo cual genera fletes innecesarios, tiempos muertos, costos de carga y descarga
que encarecen la operatoria y hasta vuelve inviables muchos negocios. La impor-
tancia de tener un calado similar al Mitre (Argentina) es crucial para Uruguay a la
hora de evitar competencias asimétricas relacionadas con mayores costos.

Figura 12. Canal Martin Garcia.

Canal Mitre

El canal Emilio Mitre es un canal artificial, dragado en el Rio de la Plata entre el
“km 12 del canal de acceso al puerto de Buenos Aires y la desembocadura del rio
Parana de las Palmas. El canal tiene una longitud de 50,37 km y un ancho prome-
dio de 100 m. En septiembre de 2006 se reporté una profundidad minima de 10,8
m. Esta sefalizado en toda su extensién por pares de boyas luminosas, segun el
IALA.

El canal Mitre es la una via medular en el trafico de cereales, autos, granos, y tam-
bién barcos metaneros, hacia el puerto de Escobar, ademas de los que vienen de
los puertos del Parana y también desde Paraguay. Los barcos que se ven, cuando
se navega en las proximidades, camino a Colonia, Riachuelo, Sauce, o simplemen-
te entre islas del Paran4, son de un porte importante.

Sin duda con crisis o sin ella, el intercambio comercial “hacia o desde, aumentd la
afluencia de barcos en trénsito y con ello, muchas vias navegables quedan chicas,
sobre todo cuando hay bajante. Ambos canales se complementarian cuando esto
suceda, mientras darle flujo a Martin Garcia va en desmedro de la rentabilidad del
canal Mitre, su peaje aporta solo a Argentina, en cambio el Martin Garcia requiere
compartido entre ambos paises.
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Figura 13. Canal Martin Garcia desde Nueva Palmira hasta el km.12 de acceso al Pto.de B.Ay Canal

Mitre desde el acceso al puerto de Buenos Aires hasta el Parana de las Palmas.

Dragado de los canales

El dragado de 34 pies (unos 10 metros de profundidad) del conjunto de canales
que comUnmente se denomina “Canal Martin Garcia”, permitiria la salida directa
al océano de la mayoria de los barcos de carga que ingresan por el Parané para
abastecerse. En el tratado bilateral sobre el dragado, se acordé que el canal
Martin Garcia alcanzara esa cantidad de pies, al igual que el argentino canal Mitre,
actual ruta de salida al océano para las embarcaciones de gran porte a través del
puerto de Buenos Aires. Este desvio a Buenos Aires les implica a las empresas
navales pérdidas de tiempo y econémicas en gasto de combustible, personal y
mantenimiento. La otra opcion es el canal Martin Garcia, que si bien ofrece una
salida mas directa al océano, ahora presenta una gran dificultad debido a su pro-
fundidad actual de tan solo 32 pies, la cual no permite la salida de las embarcacio-
nes con su carga completa, generando también ineficiencias econdmicas.

El mantenimiento del Martin Garcia en 32 pies implica beneficios econémicos
directos para Argentina. Informacién extraoficial afirma que el canal Emilio Mitre
cuenta con un calado de 36 pies, dos pies mas de lo declarado oficialmente y de
lo acordado como profundidad para ambos canales. Es claro que si el canal Martin
Garcia tuviera un calaje de al menos 34 pies las pérdidas econémicas para el puer-
to de Buenos Aires serian considerables, ya que las embarcaciones no elegirian el
canal argentino como ruta, sino el binacional.

Caracterizacién Ambiental

El Delta del Parané es cominmente dividido en tres partes. En primer lugar, el
Delta Superior, que incluye su origen en la ciudad de Diamante en Entre Rios y se
extiende hasta Villa Constitucién en la Provincia de Santa Fe. En segundo lugar, el
Delta Medio que se extiende hasta la isla de Ibicuy en la Provincia de Entre Rios.
Por Ultimo, el Delta Inferior o bajo Delta alcanza la desembocadura del Rio de la
Plata.
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La porcién terminal de la region denominada Bajo Delta posee una extensién
aproximada de 320.000 Ha y es compartida por las provincias de Entre Rios y Bue-
nos Aires. Es la region més joven o de reciente formacién y, en términos geomor-
folégicos e hidrologicos, es el delta propiamente dicho.

Consideraciones generales

El rio Parana, con sus 4.000 kilometros de longitud, drena una superficie de
2.600.000 km2 que comprende muy diversas regiones geoldgicas, climéaticas y
biogeograficas. Es el Unico de los grandes rios del mundo que circula desde lati-
tudes tropicales hasta una zona templada, confluyendo junto al rio Uruguay en el
estuario del Rio de la Plata.

La descarga media anual del Parané es de 16.000 m3/s con picos de 60.000 m3/s
(Soldano, 1947); la carga de sedimentos en suspensién es de mas de 100 millones
de toneladas por afio, en su mayor parte aportadas por el rio Bermejo, via el rio
Paraguay, determinando el permanente “avance” del Delta sobre el estuario del
Plata (Sarubbi et al. 2004). En este contexto, el Delta del Parané es el Gltimo de una
cadena de macrosistemas de humedal (sensu Neiff 1994) que se emplazan a lo lar-
go del eje fluvial Paraguay-Parané y que comienzan en Brasil con el gran Pantanal,
y continian con los humedales asociados al curso del rio Pilcomayo, los Esteros
del Iber3, los bajos submeridionales y la planicie de inundacién misma a lo largo
del Parana Medio. Esta, entre otras caracteristicas, le confiere gran relevancia en
términos ecosistémicos para la Region Metropolitana del Buenos Aires.

La combinacién particular de albardones costeros y zonas inundables por mareas
de agua dulce en el Delta del Parand, ha producido un ecosistema caracteristico,
denominado humedal. El humedal islefio ha convivido durante dos siglos con un
4rea urbana en constante crecimiento, mas allé de las riberas del Rio Lujan y del
Rio de la Plata, combinando su uso como zona de ocio semanal con la oferta de
alimentos y artesanias ligadas a su produccién agricola y forestal.

Por su proximidad con una de las mayores areas urbanizadas del continente, el
Delta juega un rol ambiental de importancia creciente, ligado a la preservacién
de recursos naturales, fauna y flora autéctonas, asi como a la oxigenacion de las
aguas. La evolucion de las islas muestra hoy un singular mosaico de ambientes
naturales y de origen antrépico que coexisten (Plan de Manejo Islas del Delta-Ti-
gre, 2012).

Geomorfologia y edafologia

Las caracteristicas actuales del Rio de La Plata, simultaneamente fluviales y
estuéricas, son la consecuencia de la interaccion de factores hidricos y climéaticos
con la dindmica de los sedimentos y su historia geoldgica (Plan de Manejo Islas del
Delta-Tigre, 2012).
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Figura 14: Mapa morfoldgico regional del Rio de la Plata. Fuente: Cavalloto 2002

Estudios integradores sobre la evolucién geomorfolégica de la region (Iriondo y
Scotta, 1978 e Iriondo y Altamirano, 1988) indican que los principales procesos que
llevaron a la génesis del paisaje actual se desarrollaron durante el presente perio-
do geoldgico denominado Holoceno, donde ocurrieron cuatro fases de actividad
geomorfoldgica: fluvial antigua, ingresién marina, estuérica y fluvial actual.

El delta es una tipica forma de agradacién progradante originada en un neto am-
biente fluvial por el aporte sedimentario del rio Parané. Sus depdsitos representan
el cambio ambiental de estuérico a fluvial en el rio de la Plata y se encuentran
entre los +2 my el nivel del mar actual. Corresponde a un conjunto de islas y una
compleja red de cursos fluviales que en algunos sectores varian de posicién por
erosién y depositacion. El curso principal del rio Parané se encuentra excavado en
sedimentos continentales pre-holocenos y marino-continentales holocenos, con
profundidades de més de 20 m y un ancho que en algunos sectores superan los
1.500 metros.

De acuerdo a Rinaldi y autores (2006) el rio transporta sedimentos en suspension
en una concentracion aproximada de 300 mg/|, lo cual se traduce en un acarreo
total de materiales de aproximadamente 160 millones de toneladas anuales.
Siguiendo a estos autores, “el pasaje del delta al estuario funciona como un factor
de precipitacion de sedimentos debido a la pérdida de velocidad del aguay a
cambios en su salinidad. La depositacién de sedimentos en el frente del delta
genera su avance en forma continua a un ritmo de entre 70 y 100 m por afio.
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Estos sedimentos estan compuestos por un 28% de arcillas, 56% de limos y 16%
de arenas. La carga suspendida total presenta el siguiente porcentaje: 30% arcilla,
60-65% limo y 5-10% arenas. De estos porcentajes, la totalidad de las arenas se de-
posita en el Delta del Parand y sélo una parte de los limos y arcillas, mientras que
los limos més gruesos se depositan en los canales navegables del Rio de la Plata.

Las islas del delta presentan de manera general un patrén en forma de cubo, con
un albardén perimetral que encierra un area deprimida en su interior. Estas formas
representan aproximadamente un 20% y un 80% respectivamente de la superficie
en cada isla (Bonfils 1962). Entre los bordes de las islas, por lo comdn convexos 'y

la cavidad central existe aproximadamente 1 m de desnivel. Siguiendo a Bonfils,
el régimen fluvial es el factor causante de este relieve. Las margenes insulares son
las primeras y mas directamente expuestas a las inundaciones y cuando las aguas
se retiran, los sedimentos que no lograron depositarse son interceptados por la
vegetacion. De este modo, las margenes se elevarian por sobre el nivel interior de
las islas conformando el albardon.

Por otro lado, el sector de la costa de la ciudad de Buenos Aires presenta ca-
racteristicas muy diferentes al paisaje natural original, debido a la modificacion
de la linea de costa artificial mediante rellenos. La morfologia ha evolucionado
sobre las &reas de relleno que, junto con las altas tasas de depositacién, la amplia
disponibilidad de especies aportadas por el rio Parang, las condiciones climaticas
y el ambiente estuarial hacen que nuevos ecosistemas se regeneren en periodos
cortos estimados entre los 10 y 20 afios (Marcominiy Lépez, 2004).

De acuerdo a Marcominiy Lépez (2011), el estuario del Rio de la Plata presenta una
variabilidad muy grande en el nivel de sus aguas, lo cual regula las condiciones
hidrodindmicas y en consecuencia el transporte de sedimentos. Estos autores de-
finen que los rasgos geomorfolégicos reconocidos en el sector litoral responden
a una costa de acumulacién estuérica, dominada por la presencia de una bidirec-
cionalidad en las corrientes litorales dependiente de las condiciones climéticas
que afectan el estuario. Las consecuencias de estos pulsos hidrodindmicos se ven
reflejadas en la evolucion de la morfologia costera natural dominadas por indica-
dores de deriva litoral neta (Marcominiy Lépez, 2011).

Como resultado de un analisis morfoldgico evolutivo efectuado por estos autores
en 2004, las morfologias indicadores de deriva litoral neta en la ciudad de Buenos
Aires e inmediaciones son:

1) Desvio hacia el norte de las desembocaduras de cursos o arroyos naturales o
artificiales que desembocan en el rio de la Plata.

2) Embancamiento en las escolleras de acceso a puertos o amarraderos.

3) Incremento en las tasas de colmatacién en cuerpos de agua de circulacién res-
tringida cuya desembocadura apunta hacia el norte.

Las caracteristicas morfoldgicas originales de la costa (barrancas, desagles na-
turales, arroyos, playa, lagunas y bajos anegados), se hallan totalmente alteradas
por la accion antropica. Las pendientes de las barrancas fueron modificadas para
facilitar su circulacion y sélo se pueden observar sus formas originales en lugares
puntuales de la ciudad como Parque Lezamay al norte del barrio de Belgrano.
Las disposiciones maés frecuentes de los albardones de relleno y las geoformas
generadas en consecuencia por la evolucién propia del sistema costero natural
son (Marcominiy Lopez, 2004):
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Figura 15. Modelo evolutivo que muestra la relaciéon entre el disefio y la disposicién espacial de los
albardones de relleno y las geoformas generadas (Marcomini, 2004)

e Los albardones tipo bahia disminuyen la capacidad erosiva del oleaje en el
centro de la bahia incrementando la depositacién de sedimentos y generando la
formacién de planicie de progradacion estuérica.

e Los albardones tipo cabos forman lagos y pantanos en el sector interior. Si no
son totalmente rellenados tienden a la colmatacién. En el ambito de playa las
mayores tasas de acumulacién se generan en los puntos de cierre con el continen-
te, ya que la saliente presenta mayores condiciones energéticas frente al embate
del oleaje especialmente durante sudestadas. Esta forma de cierre es muy comun
en Costanera Sur (Reserva Ecoldgica), Costanera Norte (Espigdn Dorrego), Parque
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Norte y Ciudad Universitaria (lago actualmente colmatado).

e El albarddn tipo espiga genera en la parte protegida un sistema que tiende a

la colmatacién especialmente si su abertura apunta hacia el norte; es decir que
entrampa sedimentos limo arcillosos provenientes del delta del Parana. (costa de
Ciudad Universitaria).

e El albarddn tipo barrera se dispone paralelo a la costa sin conexién con la mis-
ma, que produce sobre la costa un incremento en la acrecién (puerto de Buenos
Alires).
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Figura 16. Esquema descriptivo del paisaje de isla.

Figura 17. Paisaje de los bafiados y humedales de los centros de islas.
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Figura 18. Paisaje de los banados y humedales de los centros de islas.

Patrones de ocupacién costera

Un estudio realizado por el INA en 2013 sobre la calidad del agua de la costa del
Rio de la Plata, caracterizo las formas de ocupacién del borde costero de todo el
corredor, las cuales se describen a continuacion:

¢ Tigre: en el continente, Tigre posee un frente costero sobre el rio Lujan de 15
km, siendo una costa con albardones naturales o artificiales, con participacion sig-
nificativa de tablestacados y muelles. Sobre este rio descargan el rio Tigre, el rio
Reconquista y el Canal Aliviador, que constituyen la desembocadura de la Cuenca
del Reconquista (de alto grado de contaminacién).

En el sector Sur de la ribera de Tigre basicamente se desarrollan actividades
recreativas: entre el Canal de San Fernando y el rio Tigre se encuentran el Puerto
de Frutos, el Casino de Tigre Trillenium, y el Parque de la Costa; entre el rio Tigre
y el Reconquista se encuentra el Paseo Victoria (paseo costanero). Y hacia el Norte
del Partido se han expandido sobre la costa una significativa cantidad de urbani-
zaciones cerradas.

Sobre el rio Tigre se desarrolla la actividad de una gran cantidad de clubes de
remo y ademas, se encuentra la Estacién Fluvial, donde se concentra la afluencia
de turistas a la zona.

e San Fernando: la costa continental corresponde al rio Lujan y se extiende por
unos 5 km. San Fernando tiene la mayor cantidad de su territorio en las Islas del

Delta del rio Parand, contando con una importante red de cursos de agua. Esta

zona fue declarada Reserva de Biosfera por la Unesco.

El principal uso de la costa de San Fernando es el recreativo. En esta ribera se
alberga una enorme cantidad de embarcaciones, guarderias nauticas, y clubes
nauticos, ademas de astilleros, industrias y comercios dedicados al ramo.

En cuanto al acceso al rio, San Fernando cuenta con tres costaneras de acceso
publico al rio Lujan: Costanera Alfredo Viviant (800 m), Costanera y Centro de
Exposiciones Parque Nautico (400 m) y Costanera de Punta Chica (100 m).

En el limite Norte del Municipio se encuentra el Canal de San Fernando, puerto
de cargay, centro de recepcién de la produccién forestal del Delta, arena 'y canto
rodado.

e San Isidro: la costa de San Isidro representa al sector mas al Norte de la Franja
Costera Sur del Rio de la Plata. Esta zona de aproximadamente 6 km, muestra
mayormente usos de tipo recreativos.
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En la zona costera Sur de San Isidro se destaca la Reserva Ecolégica Municipal
(Refugio Educativo Ribera Norte, 14 Ha) y el sector de paradores costeros de La
Lucila y Martinez.

Hacia el Norte del Partido se encuentra el Puerto de San Isidro, concentrando
gran parte de la actividad nautica de la zona, y el Arroyo Sarandi, costeando a la
isla homdnima donde se encuentra emplazado el Club Nautico San Isidro.

¢ Vicente Lépez: el municipio de Vicente Lopez tiene una extensién de linea

de costa de aproximadamente 5 km. El érea riberefia se encuentra actualmen-

te expandida artificialmente por rellenos, construcciones portuarias y defensas
costeras. A lo largo de toda esta franja costera el rio recibe una serie de descargas
pluviales, afectadas con el aporte de conexiones ilegales de sistemas cloacales y/o
industriales (INA, 2013).

El principal uso de esta ribera es el recreativo. Se destaca la presencia del Paseo
de la Costa, con una superficie aproximada de 44 Ha, constituyéndose en el espa-
cio verde més importante del municipio, y donde se ubican varias obras emble-
maticas del partido (Anfiteatro lllia, Monumento al Fin del Milenio y el Mirador
Arenales).

La nautica y la pesca encuentran lugar en el Puerto de Olivos, que actualmente

se relaciona mayormente con la recreacion y los deportes nauticos. Un pequeno
sector de la porcion Norte de la costa de Vicente Lépez (un frente de aproximada-
mente 0,4 km) corresponde a la Reserva Ecolégica, una superficie de aproximada-
mente 3,5 Ha.

¢ Ciudad Auténoma de Buenos Aires: el area costera de la ciudad se extiende
por unos 20 km, desde el limite con el Municipio de Vicente Lépez al Norte, hasta
el Riachuelo al Sur, que constituye el limite con el municipio de Avellaneda.

Es una zona heterogénea en la que se pueden distinguir un sector Sur, ocupado
por la Reserva Ecolégica de Costanera Sur, un sector central donde se asienta

el Puerto de Buenos Aires (bajo jurisdiccidn nacional), un sector Centro-Norte,
caracterizado por el paseo de Costanera Norte, y un sector Norte que incluye
Ciudad Universitaria y varios grandes espacios abiertos de acceso publico actual o
potencial (Parque de los Nifios y Parques de Ciudad Universitaria, de la Memoria,
Natural y Mirador).

Sobre la zona costera desemboca el Riachuelo y varios arroyos que atraviesan en-
tubados la ciudad (Medrano, Vega, White, Maldonado y Ugarteche). Sobre la costa
portefa se emplazan, ademas, las centrales térmicas Costanera Sury Puerto, que
utilizan el agua del Rio de la Plata para la refrigeracién de sus maquinas.

Ecosistemas del Bajo Delta

De acuerdo a Fernandez (2002) y a otros autores como Quintana, Kandus, Morello,
Fernédndez y Matteucci, los principales ecosistemas presentes en el Bajo Delta son:

1) Praderas de herbaceas altas (pajonales, juncales y praderas mixtas)
2) Forestaciones

3) Bosques secundarios de albardén ("neo-ecosistemas”)

4) Cursos de agua

5) Urbanizaciones de albardén y/o bafados

En la siguiente tabla se definen, segun los autores, los diferentes ecosistemas te-
niendo en cuenta sus caracteristicas y condiciones asi como también la presencia
de diversas especies.

Universidad de Buenos Aires. Facultad de Arquitectura, Disefo y Urbanismo.
Instituto Superior de Urbanismo, Territorio y Ambiente. Ciudad Universitaria, Pabellon 11, CABA
4789 6292/4 - 4576 3208 / isu@fadu.uba.ar / http://www.isuba.com.ar - ISSN 2545-8140



Vo Instituto Superior
de Urbanismo
A Territorio y Ambiente
Praderas de herba- . Bosqugs e .
coas altas Forestaciones cundarios de Cursos de agua  Urbanizaciones
albardon
Son ambientes
de terrenos bajos ) Rios: Cursos
sujetos a inundacio- Son Areas Abier- ’ |
nes permanentes o tas o arboladas, natt;ra es con S .
semipermanentes. semi-naturales en ;88 n? sup;z%o;_a e‘ri ngaszfzuaxen
Presentan baja donde prevale- didadei?na ores ciones, asenta-
diversidad y se Son &reas super- cen las especies 2 15m Arroyos mientols rrequ-
caracterizan por la ficie cultivadas exdticas inva- hi .'A % | o dg
presencia de herbé- con salicéceas: soras las cuales chicos: Anchos ares, viviendas
ceas altas. Juncales: sauces (Salixs- dominan a las es- meno]cresddj 2d0 m |nd|y|dua|des ©
se desarrollan en pp) y dlamos pecies nativas. Se y protun Id a1 s cprjjuréto © |
ambientes perma- (Populusspp). Se denomina tam- rF?'enores ° m }/IVIeh das enb e
Caracte- nentemente inun- presenta de dos  bién “neo-eco- |oshpequenos. orma ae drbani-
risticas dados, en el drea de tipos: Foresta- sistemas”. En los ~ 21\chos menores zaC|"ones cerra-
! P : . a 500m, profun-  das” las cuales
y Con- frente de avance, al  ciones a “zanja primero estadios, didad entre 3 estan vinculadas
diciones interior de las islas abierta” (con en- este ecosistema 12 m. Arrovos con los cUrsos
Ecosisté- o en areas prote- trada de agua) se caracteriza por y d. ) yh q /o |
micas gidas. Pajonales: y forestaciones  la presencia de gran ;S' anchos be'agtija y/o 108
se presentan en con entrada res- especies exdticas ent:ce doé Sdo m dajbols Imén_
islas jévenes y en trictiva del agua, euroasiaticas pro un1 I 3a ©s ables. Estos
ambientes bajos lo cual produce  como la madre- Enire | yom. asentamientos,
con inundaciones el fenémeno de  selva (Loniceraja- ntre o? C.UT_ en sagfrnaycirla,
semipermanentes, “pampaniza- ponica), zarza- sos artificiales, modiican fos
con oscilaciones cién”. mora (Rubussp.) Te encuelntrjn ecoswt;mas |
verticales de la napa y ligustrina os canaies le anegad |zosdy s
freatica. Praderas (Ligustrum Z:xiﬁ::;?;r;eis Zlog;fdéor:es €
mixtas: se presentan sinense). . ’
en sitios con oscila- Zgr?pecuarl;as y
ciones verticales y © areas urbanas.
flujos superficiales.
Carrizo (Panicum- Sauces (Salixs-
grumosum) pp.) Carpas comun
S . o Alamos (Popu- Pl'an,taciones -de (Cyprinuscarpio)
eneciobonariensis |usspp) salicaceas (Salixs-
’ pp. y Populuss-
Ciervo de los panta- PP .
nos (Blastocerusdi- Plas;izales tem- her?dl\g)lrae; (.
ados, Bromus L,
ikt Enioloides, Pas- Antroplzagon
Especies palum dilatatum, de estos siste-

Pajonales de corta-
dera (Scirpusgigan-
teus)

Medicago
lupulina

Canelén (Rapa-
neaspp.)

bagres —géne-
ros Pimelodus y
Parapimelodus

Juncales (Schoeno-
plectuscalifornicus)

Bosques “seibales”
(Erythrina
crista-galli)

Herbaceas altas,
Panicum gru-
mosum, Carex
riparia, Scirpus

giganteus.

Arrayan (Blepha-
rocalyxtweediei)

aurel (Nectandra-
falcifolia)

Characidae (do-
rados -Salminus-
manxillosus), moja-
rras (Astyanaxy
Cheirodon)

mas en mosai-
cos

Tabla 16: Ecosistemas en el Delta del Parana.
Fuente: Manotas, 2014. Basado en Bo y Quintana, 1999; Fernandez, 2002; Kandus, 1997; Morello y Matteucci, 1999.

Universidad de Buenos Aires. Facultad de Arquitectura, Disefio y Urbanismo.
Instituto Superior de Urbanismo, Territorio y Ambiente. Ciudad Universitaria, Pabellon Ill, CABA
4789 6292/4 - 4576 3208 / isu@fadu.uba.ar / http://www.isuba.com.ar - ISSN 2545-8140



~

N Instituto Superior
de Urbanismo
L A Territorio y Ambiente

Figura 19. Vegetacion de las Islas. Fuente: Parque Nacional Pre-Delta.

A pesar de la modificacién del borde costero por rellenos, la costa de la region
metropolitana corresponde a un humedal riberefio, de acuerdo con la Convencién
de Ramsar (IMAE, USAL y PNUMA, 2003). A su vez, algunos sectores de la ribera
se destacan por su valor bioldgico, y tienen algun nivel de proteccidén, como son
la Reserva Natural Costanera Sury el Parque Ciudad Universitaria, en CABA,; la
Reserva Ecoldgica de Vicente Lépez, en el partido del mismo nombre; la Reserva
Ecoldgica Ribera Norte y el Paisaje Protegido Bosque Alegre, en San Isidro; la Re-
serva Delta Tierra, en la primera seccién de las islas del delta, en Tigre; y la Reser-
va de Biosfera Delta del Parana, en San Fernando. Estos espacios, asi como otros
espacios publicos verdes como el Parque de los Nifos y el Paseo de la Costa, son
centros naturales recreativos para los habitantes.

Delta del Parana: Cursos de Agua Permanentes y Temporarios

La primera seccion del Delta de Parané cuenta con rios, arroyos permanentes y
temporarios que conforman un sistema interconectado de canales que permiten
la navegacién y la comunicacion entre las islas y el continente. Estos cuerpos de
agua varian segun sus profundidades, ancho y longitud y estan regidos a la accion
diferencial de las mareas y a las dinamicas de otros cuerpos de agua de mayor
envergadura como es el caso del Rio de la Plata. Sin embargo, los cuerpos de
agua naturales generalmente se pueden clasificar en: Rios grandes, rios pequenos,
arroyos grandes y arroyos chicos, mientras que los cuerpos de agua artificiales

o construidos pueden clasificados en canales de Navegacién, canalizaciones
agropecuarias, zanjas y canalizaciones de areas urbanas. Siguiendo a diversos
autores, entre ellos, Ferndndez 2002, las caracteristicas de los cuerpos de agua de
la primera seccion del Delta son:

¢ Rios grandes: Aquellos cuyo ancho supera los 500 m, con profundidades mayo-
res de 15m.

e Rios pequenos: Sus anchos estdn comprendidos entre los 100 y 500 m, mientras
que su profundidad oscila entre 3y 12 m.

¢ Arroyos grandes: Aquellos cuyos anchos oscilan entre 20 y 50 m y sus profundi-
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dades entre 1y 3 m.
e Arroyos chicos: Con anchos menores de 20 m y profundidades menores de 1 m.

e Canales de navegacién: Aquellos construidos para facilitar la comunicacion entre
los cursos principales.

¢ Canalizaciones agropecuarias: Facilitan la evacuacion de los excedentes hidricos
(por repuntes, crecientes o lluvias) en las plantaciones fruticolas o forestales. Se
distinguen canales agropecuarios y zanjas.

e Canalizaciones de areas urbanas: facilitan la evacuacién de los excedentes
hidricos de las areas urbanizadas. Se distinguen los canales, zanjones y arroyos
estabilizados.

Dentro de los rios con profundidades superiores a los 15 metros, se encuentra el
rio Parana de las Palmas. Este rio permite la accesibilidad a la primera seccién de
islas desde la parte media y alta del Delta debido a su profundidad y gran caudal.
Asi mismo, el rio Lujan, tipico rio de llanura, con profundidades entre los 3y 6
metros, conecta a la seccion de islas con Tigre continental. Por otra parte, los Rios
Sarmiento, Capitén, San Antonio y Urién pueden llegar a ser rios pequenos, debi-
do a su profundidad que oscila entre 3y 5 m. El caudal de estos rios varia seguin
la accion diferencial de las mareas, entre otras dinamicas del Delta; sin embargo,
estos cursos de agua son permanentes.

Dentro de los cursos de agua secundarios se puede distinguir el rio Carapachay,
cuya profundidad oscila entre los 2 y 4 metros. Este rio es de caracter permanente,
sin embargo, en ocasiones los niveles de su caudal disminuyen imposibilitando

la navegacion por algunas horas, especialmente en la parte alta de este rio. Asi
mismo, el Arroyo Caraguats, al igual que los arroyos Espera, Antequera, Angostu-
ra, Dorado entre otros, presenta profundidades no superiores a los 4 metros con
dinamicas de disminucién de su caudal, especialmente en ciertas temporadas y
horas del dia.

De la misma manera, en la primera seccién del Delta existen arroyos que son
temporarios, variando significativamente su caudal hasta, en ocasiones, desapa-
recer completamente. Estos arroyos generalmente comunican a cuerpos de agua
mayores, como es el caso del arroyo Reyes, que comunica al rio Sarmiento con el
arroyo Angostura, o el arroyo Ortiz, que comunica al rio Carapachay con el arroyo
Caraguata. La accesibilidad a los lugares cercanos a estos cuerpos de aguay la
recoleccién de residuos se ve significativamente disminuida por las dindmicas
naturales que se presentan en el Delta.

Por otra parte, existen también canales de navegacion construidos para facilitar
la comunicacidon entre algunas zonas de la primera seccién del Delta. Entre estos
canales, se encuentran el Canal Arias, el Canal Vinculacién, el Canal del Este y

el Canal Honda. Estos canales fueron construidos por el hombre para acortar
distancias e incrementar la navegabilidad en esta zona, como es el caso del Canal
Arias, que vincula a la primera seccién del Delta con otras zonas del bajo Deltay
Uruguay. Estos cuerpos de agua por sus dimensiones y profundidad son conside-
rados permanentes; asi mismo, estan regidos por las mismas dinamicas naturales
que aplican para todos los cuerpos de agua de la primera seccién del Delta.

En el siguiente mapa, se pueden observar los principales cuerpos de agua de la
primera seccion del Delta clasificados en cuerpos de agua permanente (principal,
secundario y otros) y cuerpos de agua temporal (secundario/Otros).
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Mapa 34. Cursos de Agua Permanente y Temporal. Elaboracion propia base ISU.

Calidad del Agua Superficial

El sector Delta Tigre esté surcado en su interior por muchos cursos de agua de
diferente magnitud, conformando un sistema hidrogréfico caracteristico. El mismo
constituye una red fluvial compuesta por rios, arroyos y canales que delimitan
multiples islas (Plan de Manejo Islas del Delta-Tigre, 2012).

Segun al Plan de Manejo Islas del Delta-Tigre (2012), entre las principales amena-
zas ambientales que enfrenta la region del Delta, se encuentra la contaminacién
de sus cursos de agua. Los agentes liquidos de contaminacion que dafian el agua
provocando la muerte de diversas especies acuaticas, incluyen las aguas negras o
servidas provenientes de desagies cloacales, los desechos industriales, los agro-
quimicos y los derrames de combustibles derivados del petréleo. A esta contami-
nacion se agrega la provocada por desechos sélidos con inadecuada recoleccién y
disposicion final.

De acuerdo a los resultados del estudio del INA (2013), en lineas generales, la cos-
ta argentina presenta una franja de aproximadamente 35 km (costa de los partidos
de San Isidro, Vicente Lopez, Ciudad de Buenos Aires y Avellaneda) donde las con-
diciones de oxigenacién del cuerpo de agua tienden a estar muy por debajo del
resto de la ribera. La contaminacién por Escherichia Colise detecta con mayores
niveles en el partido de Tigre.
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Riesgos Ambientales de la Costa de Buenos Aires Asociados a
Escenarios de Cambio Climatico

El Panel Intergubernamental ante el Cambio Climético (IPCC) (Lépez y Marcomini,
2004) pronosticd que el calentamiento del planeta va a ser alin més severo que el
previsto por el panel en 1995: entre 1990y 2100, las temperaturas subirén entre
1,4y 5,8°C, con una media de 3,5°C, por encima de las estimaciones de entre 1y
3,5°C hechas en 1995. En todos los escenarios se proyecta un aumento del nivel
del mar entre 0,09 y 0,88 m entre 1990y 2100, fundamentalmente a causa de la
expansion térmica y de la pérdida de masa de los glaciares y de los casquetes de
hielo (IPCC 2001b, en Lépez y Marcomini, 2004).

En armonia con las conclusiones de numerosos estudios cientificos, se ha observa-
do en toda la regién himeda argentina un incremento de la precipitacion acumu-
lada, tanto en términos climaticos como en el caso de tormentas extremas. Este
incremento es debido en gran parte al aumento del contenido de vapor de agua,
que a su vez se ha reflejado en un aumento en el espesor medio de las nubes y en
la nubosidad en la region en los dltimos 35 afios (Chernykh et al. 2001).

De acuerdo a un estudio de Gonzélez e lbarra (2001) para la ciudad de Buenos
Aires se esperarian eventos con intensidad de precipitacion inusualmente alta, con
lo cual se verd incrementado el problema de anegamiento en distintas zonas de
las localidades en estudio. Asimismo los autores detectaron una mayor alternancia
de afos secos y himedos con valores extremos més marcados.

En lo referente a las variaciones del nivel del mar Komar et al. (1991), efectuaron
algunas estimaciones relacionadas con las variaciones del nivel del mar producidas
por el efecto invernadero para el afio 2085, calculando que serian de 2 a 4 veces
mayores que los 1 a 2 mm por afio estimados a nivel mundial en los dltimos 100
anos. Desde el punto de vista de los impactos potenciales futuros, las costas bajas
como la de la provincia de Buenos Aires serian las més afectadas.

A partir de lo anterior, Lopez y Marcomini (2004) definen que, si bien el mayor im-
pacto en el &rea metropolitana en un escenario de cambio climético es el produ-
cido por fuertes precipitaciones asociadas a tormentas provenientes del sudeste,
que inducen un ascenso asociado del nivel del mar, en la costa de la ciudad de
Buenos Aires los cambios mas significativos son los relacionados a los efectos
humanos, que los que se pueden producir por los cambios globales (Lopez y
Marcomini, 2004).

El aumento en la extensién y frecuencia de los anegamientos se debe principal-
mente a cambios antrépicos, tales como cambios de pendientes, desintegracion
de la red de drenaje, profundizacion y rectificacion de cursos, entubamientos,
impermeabilizacion de las cuencas, etc., y su efecto seria agravado aiin mas por el
incremento en las precipitaciones relacionado con el cambio climético.

Asimismo, un futuro incremento en las precipitaciones en la cuenca del rio Parana
traeria aparejado un aumento en la carga de sedimentos aportados al estuario y por
consiguiente un mayor avance del frente deltaico. Esto produciria un impacto direc-
to sobre la costa de la ciudad de Buenos Aires, ya que se incrementaria la carga de
sedimentos transportados por la corriente de desagiie, aumentando los problemas
de embancamiento y obturacion de canales navegables y otras estructuras.

En su investigacién, estos autores concluyen que el problema de las inundaciones
es un riesgo geoldgico natural por las caracteristicas morfoldgicas que presenta

la ciudad de Buenos Aires. No obstante, la accion antropogénica ha incrementado
aun més el problema. El aumento en la precipitacién acumuladay en la tropica-
lizacion potenciaré el riesgo y recurrencia de los anegamientos en la ciudad de
Buenos Aires, ya que su efecto se suma al producido por el impacto antrépico. Al
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mismo tiempo se incrementaré el aporte de sedimentos del rio Parana, aumentan-
do los problemas de colmatacién en puertos, escolleras y canales, especialmente
en las cercanias del frente deltaico, en la zona norte de la ciudad.

Las variaciones en el nivel del rio producto del cambio global favoreceran las
condiciones erosivas durante las sudestadas, especialmente en aquellos sectores
donde la costa fue rellenada con configuraciones salientes o cabos. El impacto
que produciré el ascenso del nivel del rio por el cambio climéatico es muy pequeno
frente a la progradacién generada por los rellenos en el drea costera, y se manifes-
tard sobre todo durante las sudestadas, aumentando la obturacion de los des-
agles pluviales y en las areas bajas y anegadizas (Lépez y Marcomini, 2004).

A continuacion se presentan mapas de afectaciones en los partidos del Corredor
Metropolitano Norte, en escenarios futuros de cambio climatico, desarrollados a
partir de investigaciones cientificas lideradas por Benjamin Strauss y Scott Kulp, de
Climate Central, en colaboracién con Anders Levermann, del Potsdam Institute of
Climate Impact Research, que fueron publicados en Proceedings of the National
Academy of Sciences of the United States of America.
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Figura 20: Estimacion de zonas inundadas en el partido de Tigre en el afo 2100 ante dos escenarios de
cambio climatico: 4°C (izq.) y 2°C (der.). Fuente: http://choices.climatecentral.org/#which, 2015.
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Figura 21: Estimacién de zonas inundadas en el partido de San Fernando en el afio 2100 ante dos esce-
narios de cambio climético: 4°C (izq.) y 2°C (der.). Fuente: http://choices.climatecentral.org/#which, 2015.
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Figura 22: Estimacion de zonas inundadas en los partidos de San Isidro y Vicente Lépez en el afio 2100
ante dos escenarios de cambio climatico: 4°C (izq.) y 2°C (der.). Fuente: http://choices.climatecentral.
org/#which, 2015.

Figura 23: Estimacion de zonas inundadas en la Ciudad Auténoma de Buenos Aires (desde Ciudad
Universitaria hasta Retiro) en el afio 2100 ante dos escenarios de cambio climatico: 4°C (izq.) y 2°C (der.).
Fuente: http://choices.climatecentral.org/#which, 2015.

Estos mapas muestran dos escenarios de aumento del nivel del mar de acuerdo

a la temperatura para el afio 2100. Un aumento en la temperatura de 2°C (proba-
ble, para el caso del éxito de los esfuerzos globales para controlar la emisién de
gases efecto invernadero) corresponde con un ascenso de 4,7 metros del nivel del
mar. En el otro escenario, un aumento de temperatura de 4°C (podria ocurrir si los
esfuerzos globales de control de emisiones fracasan) significaria un ascenso de 8,9
metros del nivel del mar. El rango de 2°C a 4°C grados es el que esté en discusién
actualmente en la comunidad cientifica y politica, y que seré abordado en la Cum-
bre COP21 que se realizaré en diciembre de 2015 en Parfs.

Inundaciones: Poblacién en Riesgo

Comparando los radios censales con las zonas inundables (superficies por debajo
de la cota 3,60 m), es posible determinar la poblacién en riesgo de sufrir inunda-
ciones y desplazamientos, por causas del ascenso del nivel del Rio. Para el caso de
los Partidos que se comprenden el Corredor Metropolitano Norte, se estima una
poblacion afectada de méas de 160.000 habitantes y una superficie de 146 millones
de metros cuadrados. La mayor afectacion posible se observa en el partido de
Tigre, lo que agudizaré las probleméticas de movilidad, contaminacién y calidad
de vida de la poblacion asentada en areas de riesgo.
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Area de Estudio Area Afectada Poblacién
Porcen-
. .- taje en
Superficie U Z(rjrfcuenn;?ffs d:TcF))s,e;ifalf:;Zs Unelism el
Partido - . por debajo de « Poblacién Poblacion  Total de la
Partido al Area Censales ,
CABA la cota 3,60m Totales  Afectada Poblacién
(m2) Total de Afectados :
w2) Estudio (%) (m2) clel e
de Estudio
(%)
CABA 203.834.754,31 2.594.196,25 0,34 26.814.668,19 | 2.890.153 17.740 0,40
Vﬂgzr;tze 34.801.042,35 | 351.736,03 0,05 1.800.552,60 | 267339 2900 0,07
Gral. San
Martin 56.336.892,73 587.522,05 0,08 8.529.002,93 411.814 8.600 0,20
San Isidro  52.299.440,49 574.814,39 0,07 3.569.272,04 290.699 6.474 0,15
San 24.405.741,38 | 1943.114,01 0,25 9.059.688,94 | 158769  12.654 0,29
Fernando
Tigre 396.470.871,35 | 139.973.976,95 18,22 342.133.063,68 | 375.057 117.193 2,67
Total 768.148.742,61 | 146.025.359,68 19,01 391.906.248,38 | 4.393.831 165.561 3,77

Tabla 17. Poblacién en riesgo Fuente: Elaboracién propia

De acuerdo a los registros de inundacién determinada por la cota maxima del
Parana, Segun la ley 6254 19 de febrero 1960 considerd por aquellos afos la cota
minima de los 3,75 m IGM para fundar obranzas, en funcién de los 3,60 m de cre-
cida méaxima del Parané, que incluye también la cota de emergencia determinada
por Prefectura de 3,50m y delimitan un area de amortiguacion o “media loma” a
manera de prevencién a las posibles inundaciones.

Considerando un érea de estudio de 768.148.742,61m2, 76.815ha, el 19,01% del
4rea de estudio corresponde a aéreas de riesgo de inundacién, con un total de
146.025.359,68 m2, 14.602 ha.

De un total de 4.393.831 habitantes del area de estudio, 165.561 habitantes, el
3,77%, estarian afectados en de forma directa o indirecta a las posibles riesgos

de inundacion. Siendo el Partido de Tigre el més afectado por estos fenémenos
debido a su geomorfologia, con un total de 117.193 habitantes, el 2,67% del total
de la poblacién del drea de estudio, y 139.973.976,95 m2, de superficie afectada, el
18,22% de érea total afectada.

Cabe aclarar que el érea del partido de Tigre de islas corresponde a zonas cuya
afectacion por inundaciones son de menos gravedad que las producidas en el
resto de la ciudad debido a que los islefos estarian acostumbrados a convivir
con este tipo de fenédmenos, y por ende previendo situaciones de inundacion, sin
embargo las inundaciones extraordinarias, que se estéan repitiendo cada vez con
mayor frecuencia, son devastadoras debido a la precariedad de la infraestructura
existente en la zona.

En el drea de los antiguos bafiados del lado SO en el partido de Tigre, donde se
han instalado los lujosos complejos de Nordelta, se han desarrollado obras de
infraestructura irresponsables, destructivos y de un alto impacto ambiental, con
endicamientos y lagunas artificiales, por un lado resguardarian la seguridad de las
casas ricas montadas sobre estas lomas, en perjuicio de los habitantes mas anti-
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guos que quedaron sumergidos en el escurrimiento de aguas que antes eran ab-
sorbidas por los banados y ahora son dirigidas hacia la poblacién mas humilde de
los alrededores, agravando ain mas su situacién de precariedad, por consiguiente
en este caso se podria considerar de extrema vulnerabilidad y emergencia.

Por otra parte, durante muchos anos las costas del rio fueron préacticamente igno-
radas especialmente por la poblacién de la Capital, por el contrario la poblacion
de los partidos de la Provincia de Bs As, desde Vicente Lépez hacia el norte tienen
una fuerte identidad a sus costas y al vinculo con el rio.

Podriamos inferir en numerosas obras de relleno que fueron avanzando sobre las
aguas del Plata generando una situacién de endicamiento que evita las inunda-
ciones en estas zonas altas o de relleno, incorporando a estas obras de Puertos,
Parques costaneros, Embarcaderos, Clubes, etc.

Sin embargo los antiguos “bajos” o antiguas tierras bajas y costas del rio que que-
daron entre las barrancas y las tierras ganadas al rio, como los de avenida Liber-
tador, quedaron por debajo del nivel de inundacién especialmente en la zona de
CABA, generando periédicamente inundaciones por desborde del Rio de la Plata
especialmente en situacién de sudestada.

En los Ultimos anos y luego de sucesivos gobiernos de la ciudad, se han terminado
obras de infraestructura hidrica que han mejorado considerablemente esta situa-
cién, sin embargo la poblacién de la ciudad atin sigue viviendo con el temor de la
posible falla de estas obras, debido a que dichas obras se vienen desarrollando
desde hace muchos afnos y gobiernos atras y tarde o temprano estas han fallado,
por ende y hasta que no se tome la decisién politica definitiva de obras con vision
a futuro, especialmente respecto al cambio climético, para sus habitantes sigue
siendo zonas de riesgo de inundacion.
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Mapa 35. Areas Inundables. Fuente: Elaboracién propia.
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Medios de Transporte Fluviales Usados Actualmente y sus Efectos
sobre el Ambiente

Los servicios de lanchas colectivas que recorren la Primera Seccién del Delta
parten de la Estacion Fluvial Domingo Faustino Sarmiento, ubicada en el edificio
que originariamente pertenecio a la Terminal Ferroviaria de Tigre, ramal Mitre.
Esta estacion es un puerto artificial emplazado sobre la orilla derecha del rio Tigre,
y consta de un pontén flotante de aluminio construido en Canad4, de 30 metros
de largo. La estructura permite embarcar pasajeros mediante pasarelas moéviles y
escalinatas deslizables que acompanian la altura del agua. Los servicios se prestan
diariamente de lunes a domingo entre las 7hs y las 21hs, quedando interrumpidos
durante la noche. De alli también parten pequenas lanchas de alquiler, lanchas taxi
y remises de rio que realizan viajes cortos y réapidos a las islas (Plan de Manejo Islas
del Delta-Tigre, 2012).

Este sistema de transporte colectivo comunica a las islas del Delta con la estacion
fluvial de San Fernando y del Puerto de Escobar, alcanzando un movimiento de
pasajeros de unos 2.000.000 personas/afio (Fernandez, 2002). Adicionalmente,
circulan catamaranes y lanchas turisticas que realizan excursiones por el Delta, asi
como embarcaciones deportivas con motores fuera de borda, embarcaciones de
trabajo a motor y botes a remos de clubes nauticos (Fernandez, 2002).

Problematicas ambientales del transporte fluvial

Entre los problemas més frecuentes del delta asociados a la navegacién se en-
cuentran los dragados de canales (para favorecer la circulacion de embarcaciones,
lo cual modifica el equilibrio del perfil transversal del canal y aumenta la erosiéon
en las margenes) y el trénsito de embarcaciones (que generan ondas en zonas
donde no hay oleaje natural, causando erosion) (Marcomini y Lopez, 2011).

Figura 24: Las actividades de dragado para mantener la navegabilidad de los canales, modifican el
perfil de equilibrio del cauce, favoreciendo los fenémenos de remocién en masa sobre los margenes y,
en consecuencia, aumentando la erosion. Fuente: Marcominiy Lopez, 2011.
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Estos impactos fueron identificados en el Plan de Manejo de las Islas del Delta-Ti-
gre (2012), en donde se establece que, “en defensa del paisaje caracteristico del
Delta, deberia controlarse el oleaje generado por la navegacién a motor, que ac-
tda sobre las costas retrocediendo su linea y desmoronando albardones y arboles
costeros, lo que demanda la prolongacién permanente de los muelles. Muchos
pobladores han utilizado tablestacas de madera en defensa de las costas alteran-
do el borde natural constituido por playas y juncales. Esta proteccién aumenta el
"rebote” de las olas, afectando alin més las orillas indefensas. Similares efectos
provocan las defensas realizadas con escombros de pavimentos de hormigén o
asfalto, que ademas desnaturalizan y degradan al sitio”.

Figura 25: Imagenes del borde costero de algunos sectores de Tigre, con diferentes tipos de defensas,
siendo la més eficiente desde el punto de vista ambiental la proteccion con vegetacion natural (abajo a

la derecha). Fuente: Manotas, 2012.

Como principio general, explicado por Marcominiy Lépez (2011), las olas pueden
ser tangenciales o transversales. Las primeras se producen en el frente de la em-
barcacion y se trasladan de forma oblicua hacia los margenes del canal. Por otro
lado, las segundas son perpendiculares a la direccién de desplazamiento de la
embarcacién y por lo general se disipan antes de alcanzar los mérgenes del canal.
Basados en lo anterior, las olas tangenciales son las que mayor efecto erosivo
tienen (ver Figura 16).
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Figura 26: Fuente L Marcominiy Lépez, 2011.

Otro efecto, segun los mismos autores, es el que producen los motores a propul-
sion sobre el lecho de los canales, ya que, dependiendo de la potencia del motor
y la profundidad del canal, se genera un efecto de resuspensién de los sedimen-
tos del fondo que impacta a las poblaciones acuéticas, debido a que aumenta la
turbidez y mezcla los contaminantes que previamente habian decantado en los
canales (Marcominiy Lépez, 2011).

Existen muchos métodos para manejar los impactos causados por olas de em-
barcaciones, incluyendo limitar la altura de ola 'y de energia, limites de velocidad
y andlisis de riesgos. Otros métodos incluyen la instalacion de materiales de
proteccidon y disipacidn de energia en la costa, como tablestacados o cobertura
vegetal, siendo esta Ultima la mas comin debido a sus bajos costos y facilidad de
instalacion (Laderoute y Bauer, 2013). Entre los beneficios de usar vegetacion se
encuentran la reduccién de la corriente del agua, que actia como amortiguador
para atenuar la accién de las olas (disipa la energia de las olas, en lugar de refle-
jarla) y como filtro de sedimentacion en la costa, agrega soporte adicional gracias
a las raices y tallos de plantas, y proporciona habitat para las especies acuéticas y
terrestres del lugar (Barrick, 1984; Bonham, 1983; en Laderoute y Bauer, 2013). No
obstante, su uso es limitado cuando el borde costero tiene mucha pendiente, o
cuando la velocidad del agua es muy alta.

Por otro lado, las lanchas colectivas, que transportan hasta 70 pasajeros senta-
dos, en su mayoria emplea motores de explosion a gasoil, sin silenciador, lo que
altera el ecosistema debido a la contaminacién sonora (Fernandez, 2002). Este
tipo de embarcaciones, ademas de los problemas de ruido que generan, también
representan una fuente de emisiones directas al agua de hidrocarburos (aceites

y combustible) de los motores fuera de borda de 2 tiempos (que usan mezcla de
aceite y gasolina) que salen por el escape del cubo de la hélice, de acuerdo al

Lic. Fernando Juan del Giudice, miembro del Honorable Concejo Deliberante de
Tigre y Consultor especialista en temas ambientales, y quien fue entrevistado para
este estudio. El Lic. Del Giudice también manifesté que la mayor parte de la flota
de transporte de pasajeros y la deportiva que tienen servicios sanitarios, vuelcan
directamente al agua esos efluentes sin tratamiento alguno tema potencialmente
problematico desde lo epidemioldgico.

La energia de las olas generada por la circulacién de embarcaciones incrementa la
erosion potencial de mérgenes de rios, lineas de costa y diques (Bauer et al., 2002;
en Laderoute y Bauer, 2013). La erosidn es un asunto de interés porque afecta al
hébitat acuéatico, calidad del agua y pérdida de terreno, asi como a los procesos
naturales de sedimentacién en rios y lagos.
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Para reducir los efectos erosivos de las embarcaciones, las mas recomendables
son las de doble proa, que son aquellas que tienen la proay la popa afiladas; la
popa, al ser afilada, hace que las olas no choquen contra el casco, sino que corta
el poder de empuje de la ola. Esto coincide con el anélisis y recomendaciones del
Lic. Fernando Juan del Giudice.

Normativa

A continuacién se mencionan las principales normas ambientales que aplican en el
drea de estudio, entre las cuales se encuentran leyes Nacionales y reglamentacio-
nes Provinciales y Municipales.

e Art. 41 de la Constituciéon Nacional de 1994, que establece el derecho de los
ciudadanos a un ambiente sano, reconoce el concepto de desarrollo sustentable e
introduce el concepto de dano ambiental.

e Art. 28 de la Constitucién Provincial, que establece que los habitantes de la
Provincia tienen el derecho a gozar de un ambiente sano y el deber de conservarlo
y protegerlo en su provecho y en el de las generaciones futuras; asi como el deber
de la Provincia de preservar y conservar el ambiente.

* Nuevo Cédigo Civil: establece el Camino de sirga (servidumbre que aplica a
los propietarios limitrofes con los rios o con canales que sirven a la comunicacién
por agua, los que estan obligados a dejar una franja libre de construccion de 15
metros hasta la linea de ribera).

e Ley No. 25.688, de régimen de gestién ambiental de las Aguas (sin reglamen-
tar), que establece los presupuestos minimos ambientales para la preservacién
de las aguas, su aprovechamiento y uso racional. Utilizacién de las aguas. Cuenca
hidrica superficial. Comités de cuencas hidricas.

e Ley No. 20.094, regula en materia de navegacién y jurisdiccién sobre cursos de
agua navegables, estableciendo disposiciones para la navegacion, habilitaciéon y
uso de infraestructura portuaria.

e Ley No. 18.398, establece el “poder de policia” en materia de navegacion a
Prefectura Naval Argentina.

e Ley No. 12.257, Cédigo de Aguas cuya autoridad de aplicacién es la Autoridad
del Agua de la Provincia de Buenos Aires, y que establece el régimen de protec-
cién, conservacién y manejo del recurso hidrico de la Provincia.

¢ Ley No. 10.106, “Régimen General en Materia Hidraulica”, (modificada por leyes
10.385, 10.988 y decreto 2.307/99), regulacién de obras sobre cauces.

¢ Ley No. 13.510 de la Provincia de Buenos Aires, ratifica el Acuerdo Federal del
Agua, que establece los Principios Rectores de Politica Hidrica de la Republica Ar-
gentina, comprometiéndose a compatibilizar e instrumentar dichos principios en
las politicas, legislaciones y gestion de las aguas de sus respectivas jurisdicciones.

e Ley Provincial No. 11.723, cuyo objeto es la proteccidn, conservacién, mejo-
ramiento y restauracién de los recursos naturales y del ambiente en general en

el ambito de la Provincia de Buenos Aires, a fin de preservar la vida en su sentido
mas amplio; asegurando a las generaciones presentes y futuras la conservacion de
la calidad ambiental y la diversidad biolégica.

¢ Decreto-Ley 8912/78: fija los objetivos y principios del ordenamiento territorial
provincial, mediante criterios e indicadores que regulan la ocupacién y el uso del
suelo y brindan pautas méximas que no pueden superar los municipios.
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® Ordenanza 3178/11: Régimen de proteccién cautelar ambiental en la localidad Delta de Tigre.

* Ordenanza 1849/96: Complementa el Decreto-Ley 8912 en el Municipio de Tigre, es el Codigo de Zonifica-
cién del Partido de Tigre.

En cuanto a la seguridad en el rio, existen regulaciones referidas al comportamiento de los usuarios de todo
tipo de embarcaciones, ya sean remeros o conductores de lanchas. Son Ordenanzas Maritimas, impartidas por
Prefectura Naval Argentina y fiscalizadas en su cumplimiento por el mismo organismo. Establecen zonas para

la practica de deportes nduticos, como el esqui acuatico, otras de privilegio para remeros, zonas de velocidad
sin limitaciones y medidas de seguridad a cumplir por toda embarcacién que recorra la costa del Rio de la Plata
(Plan de Manejo de las Islas del Delta-Tigre, 2012; pagina web de Prefectura Naval Argentina).

Matriz Foda Transporte Fluvial

Para analizar los efectos sobre el ambiente de los medios de transporte fluviales mas utilizados en el Corredor,
se realizd una matriz FODA.

Aspectos Positivos

Aspectos Negativos

Fortalezas

Debilidades

Andlisis
Interno

Presencia de oferta variada para la diversi-
dad de usuarios del corredor fluvial (recreati-
vo, laboral).

Conexion entre los puertos de todo el corre-
dor, hasta Retiro, y conexién internacional.

Zona de alto valor paisajistico y turistico, lo
que ha permitido sensibilizar en la necesidad
de su conservacién ambiental en algunos
sectores (principalmente San Isidro y Vicente
Lopez).

Generacién de menos emisiones a la at-
mésfera, en comparacion con los medios de
transporte terrestre.

Limitado nimero de empresas que prestan el servi-
cio fluvial de transporte de pasajeros, con horarios
y disponibilidad sujetos a prestadores privados.

Bajo nivel de integracién entre los distintos modos
de transporte.

Tarifas no equitativas entre jurisdicciones (transpor-
te fluvial mas costoso en promedio).

Aumento de contaminacién del agua y erosion
costera debido al tréansito de embarcaciones poco
amigables con el ambiente (por sus caracteristicas y
operaciones, generan altos impactos -motores fue-
ra de borda que generan ruido, derrames, vertidos,
oleaje causante de erosion, necesidad de dragado
para su circulacion-).
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Oportunidades Amenazas
Presencia de un organismo de control que El ecosistema de humedal tiene una fragilidad
opera en todas las jurisdicciones del CMN, ambiental alta, y su intervencién con obras para
como es Prefectura Naval. facilitar el transito fluvial podria poner en riesgo su
conservacion.
Interés creciente en recuperar el borde cos-
tero como espacio publico y valorizar el Rio  Construccién de infraestructuras para ascenso y
como eje de movilidad y recreacién. descenso de pasajeros (muelles, puertos, mari-
nas) que podrian intensificar problemas puntuales
Existencia de voluntad politica para la con- de erosién, o generar modificaciones del borde
servaciéon y el uso sustentable del recurso costero.
hidrico, expresada en Planes de Manejo,
proyectos, entre otros, que se encuentran Ocupacién de espacio publico para la construccién
Anélisis  actualmente en ejecucion. de nodos de transporte fluvial.
Externo

Interés de organizaciones no gubernamenta-
les para la elaboracién/asistencia en proyec-
tos de movilidad y conservacién ambiental.

Interés de usuarios en este tipo de trans-
porte, siempre que se cuente con ofertas
de calidad y a costo razonable, debido a la
alta valoracién paisajistica y a que se evita la
congestion por vias terrestres para llegar a
sus destinos.

El aumento en la circulacién de embarcaciones sin
control podria aumentar los problemas de contami-
nacién, ruido, erosion y pérdida de biodiversidad.

Necesidad de mantenimiento de infraestructu-
ras costeras ante posibles escenarios de cambio
climatico.

Ante un aumento en la frecuencia de circulacién de
embarcaciones a la altura de CABA, posible conflic-
to con otros proyectos de infraestructura en desa-
rrollo sobre la costa, como la Autopista Riberefia.

Tabla 18. Matriz FODA Transporte Fluvial

Probleméaticas Ambientales Asociadas al Transporte Terrestre

De acuerdo a los Lineamientos Estratégicos Metropolitanos para la RMBA (2008),
los principales puntos criticos en materia de transito son: deterioro de las con-
diciones de circulacién vehicular; la falta de mantenimiento de las principales
vias que trae como consecuencia una reduccion de los niveles de servicio, un
incremento de los costos (monetario y de tiempo) para la realizacién de viajes,
incremento de los accidentes y aumento en los niveles de contaminacién del aire

y

sonaora.

Dicho documento también concluye que dada la configuracién del viario y de

la movilidad, los problemas de congestién tienden a producirse en las zonas de
conexion de la Ciudad y la primera corona con los sectores méas externos de la
aglomeracién, y en particular en los accesos a la ciudad, siendo el Acceso Norte
el de mayor intensidad, en especial el tramo en el que atraviesa partidos densos
y con un alto nivel de motorizacién como Vicente Lopez y San Isidro, en el que se
registran valores superiores a los 280.000 vehiculos en promedio por dia (Linea-
mientos Estratégicos Metropolitanos AMBA, 2008).

En el mismo sentido, un estudio realizado por la Universidad de San Martin y el
Instituto Tecnoldgico Ferroviario (UNSAM-ITF) en 2013, indica que en el Corredor
Metropolitano Norte existe una considerable saturacién de la autopista Panameri-
cana en horas pico, una creciente poblacion en la zona y una alta proliferacién de
nuevas urbanizaciones. Por ello presenta gran demanda de transporte, princi-
palmente del primer cordén (Vicente Lépez y San Isidro), y aquella generada por
desarrollos inmobiliarios en el segundo y tercer cordon (Tigre, Escobar y Pilar).
(UNSAM - ITF, 2013).
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En cuanto a las probleméticas ambientales, asociados a la motorizacién y a la con-
gestién, surgen también problemas de seguridad vial y contaminacién ambiental.
El aumento del trafico ha elevado los niveles de incidentes viales en el mundo,
hasta el punto de que la Organizacién Mundial de la Salud (OMS) los ha califica-
do como una epidemia global. En términos generales, las ciudades de América
Latina y el Caribe no son ajenas a este fendmeno y registran niveles de accidentes
superiores a la media observada en ciudades de paises de la Organizacién para la
Cooperacién y el Desarrollo Econdémicos (OCDE) (BID, 2015).

Se estima que el transporte (terrestre) es responsable del 13% de todas las emi-
siones de gases de efecto invernadero a nivel global y del 24% del CO2 asociado
a la combustion de combustibles fosiles (Ministerio de Ciencia, Tecnologia e
Innovacién Productiva de la Nacién. 2013). Pero desde el punto de vista medioam-
biental, deben tenerse en cuenta ademas una serie de cuestiones relacionas con
la fabricacion de los materiales, la construccién y explotacion de la infraestructura
(iluminacion, pintura, asfalto) y el ciclo de vida tanto de la infraestructura como de
los vehiculos.

Tradicionalmente el foco ha estado puesto en controlar las emisiones directas
de los vehiculos, por lo que, de acuerdo al Plan Argentina Innovadora 2020, los
objetivos deberian enfocarse en utilizar modos de transporte mas limpios en un
esquema de co-modalidad y apuntar a la eficiencia de las tecnologias (Ministerio
de Ciencia, Tecnologia e Innovacién Productiva de la Nacién. 2013).

En cuanto a la contaminacion atmosférica de la RMBA, mediciones realizadas

en 1997 para un estudio encargado por la ex Secretaria de Recursos Naturales y
Desarrollo Sustentable, y realizado por profesionales de la Comision Nacional de
Energia Atdmica (CNEA), del Instituto de Quimica Fisica de los Materiales, Medio
Ambiente y Energia (INQUIMAE), de la Universidad de Concepcion (Chile) y del
Instituto Sueco de investigacién Ambiental (IVL), arrojaron importantes resultados
acerca de los contaminantes y su distribucion.

Especificamente sobre las emisiones de fuentes méviles, se observo la unifor-
midad de concentraciones promedio de didxido de nitrégeno registradas en el
ambito de la CABA Yy los partidos aledafios del Gran Buenos Aires, las cuales coin-
ciden, ademés, con los valores horarios registrados en una calle de alto trénsito
como es la Av. Belgrano (Bogo et al.,, 1999); también se observé que las emisiones
de mondxido de carbono y de dxidos de nitrégeno son proporcionales a la densi-
dad del transito vehicular local.

Si bien no existen en este caso datos extendidos geograficamente, es posible
anticipar que las concentraciones de estos dos compuestos deben ser sumamente
variables con picos en areas congestionadas caracterizadas por estrechos corre-
dores con intensa densidad de transito (datos de la Fundacién Siglo 21; Bogo et
al., 1999); con relacién al mondxido de carbono, datos histéricos revelaron que las
concentraciones a nivel de calle son altas en dreas muy transitadas, excediendo los
estandares usuales (ISU-INQUIMAE, 2001).

Estos resultados, sumados a mediciones en areas industriales realizadas el mismo
ano, indicaron que el caudal de emisiones de la RMBA es grande, pero que debi-
do a las caracteristicas topogréaficas y meteoroldgicas favorables de la regién es
posible una eficiente dispersion de los contaminantes. Esto ocurre porque la natu-
raleza y concentracion de los contaminantes en la atmosfera estan determinadas
por el tipo y el caudal de las emisiones, las transformaciones quimicas y los meca-
nismos de dispersion. Los factores meteoroldgicos, particularmente la temperatu-
ray la humedad, poseen influencia sobre las reacciones quimicas y, conjuntamente
con los factores topogréficos, determinan la dispersion de los contaminantes.

En el caso de la RMBA, los vientos Norte y Pampero sumados a los fendmenos de
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Sudestada que vienen del sur y lavan periédicamente el aire con las lluvias que
ocasiona, contribuyen a la répida dispersion de los contaminantes. Sin embargo,
en las situaciones excepcionales en que se dan varios dias sucesivos de calma, se
observa un aumento significativo en los niveles de contaminacion (ISU-INQUIMAE,

2001).

Aungue no se cuenta con datos de mediciones de calidad del aire més recientes
para el CMN, se puede inferir que con el aumento del transito de vehiculos, las
condiciones de contaminacién del aire son mayores, en especialmente en horarios
criticos de mayor tréansito.

Matriz Foda Transporte Terrestre

Para analizar los efectos sobre el ambiente de los medios de transporte terrestres
presentes en el Corredor, se realizé una matriz FODA.

Aspectos Positivos

Aspectos Negativos

Fortalezas

Debilidades

Anélisis
Interno

Presencia de diversos modos de transporte,
con una linea ferroviaria consolidada.

Presencia de redes consolidadas en el eje
norte sur (autopista Panamericana, eje ferro-
viario).

Nuevas redes de ciclovias y continua amplia-
cion del sistema.

Consolidacién de vias mixtas, preferencia
peatonal en el microcentro de la ciudad
(CABA).

Bajo nivel de integracién entre los distintos modos
de transporte, especialmente fuera de CABA.

Escasa planificacién y gestién del territorio. Au-
sencia de implementacion de planes integrales 'y
sustentables de movilidad.

Baja articulacion de los organismos encargados de
la gestion.

Pérdida del espacio publico en estaciones y centros
de transferencia.

Colapso de vias principales en horarios de mayor
transito, lo que aumenta la contaminacién atmosfé-
rica, el ruido y problemas de seguridad vial.

Oportunidades

Amenazas

Existencia de voluntad politica para enfocar
el desarrollo sustentable de la movilidad

de la regién (concursos, proyectos, planesy
programas).

Interés de organizaciones no gubernamenta-
les (nacionales) para la elaboracién/asisten-
cia en proyectos.

Aumento de demanda de sistemas de
Movilidad sustentable.

Programa de inversiones al sistema de ferro-
carriles de la RMBA.

Ausencia de un organismo de control/agencia me-
tropolitana de transporte.

Limitaciones para continuar ampliando la red vial,
ante la creciente demanda por autos particulares.

Necesidad de otras opciones de movilidad, resul-
tado de politicas de adaptacién y mitigacion del
cambio climético.

Tabla 19. Matriz FODA Transporte Terrestre
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Capitulo lll. Movilidad en el CMN

En la zona metropolitana norte, la relacién entre la poblacion asentada en éreas
residenciales periféricas (drea metropolitana zona norte) y los procesos de produc-
cién (servicios y actividades) concentrados en el centro de la ciudad de Buenos
Aires, determinan, en su mayoria, los patrones actuales de movilidad de este
territorio. En este caso, las redes de infraestructura no sélo estructuran la trama
que sustenta el funcionamiento de las actividades y las relaciones sociales, sino
también responden a los usos del suelo y los patrones de asentamiento.

La movilidad en esta &rea, es en general de gran complejidad, por la concurrencia
y fuerte articulacién y a la vez interferencia tanto de distintos modos como de dis-
tintas organizaciones territoriales y jurisdicciones. Diariamente se movilizan miles
de personas de la periferia a la ciudad, produciendo impactos en el territorio y los
sistemas de relaciones sociales que se despliegan en él.

Procesos de transformacién metropolitana:
Evolucién del transporte

Las transformaciones urbanas y territoriales, condicionadas estructuralmente por
las dindmicas econdmicas del pais, configuraron, a través del tiempo, patrones de
movilidad y accesibilidad. El transporte publico de pasajeros (trenes y colectivos),
el transporte fluvial y maritimo (pasajeros y carga), entre otros modos de transpor-
te, acompanfiaron y permitieron los procesos de reproduccion social y econémica
del pais. De la misma manera, la estructura territorial metropolitana evolucion¢ a
partir del puerto y un centro expandiéndose a lo largo de las lineas del ferrocarril;
eje estructurador que permitié nuevos asentamientos urbanos.

La Ciudad de Buenos Aires se desarrollé en intima relacién con su rol de puerto,
el cual se convertiria con el transcurso del tiempo en punto de concentracién
comercial y de vias de comunicacion (IGC- AVINA, 2010). El primer puerto moder-
no de Buenos Aires, el Madero, contiguo al Centro, reforzé el caracter focal de la
Metrépolis. En 1897, entraron al puerto de Buenos Aires 901 barcos a vapor con
un desplazamiento de 2.342.391 toneladas, de las cuales més de la mitad fueron
transportadas por barcos ingleses. La Ciudad de Buenos Aires se vio privilegiada
por la posesién del puerto, que concentraba la circulacion de mercancias y era
ademas el lugar de ingreso de millones de inmigrantes. (Borthagaray, 1998)

La red ferroviaria Argentina se inicié en la segunda mitad del siglo XIX. Las lineas
ferroviarias estructuraron no sdélo la Ciudad, sino la totalidad del territorio nacional;
de hecho, su convergencia en las cercanias del foco fue el soporte del abanico
metropolitano (Borthagaray, 1998). En Buenos Aires aparecié en 1857 con el nom-
bre de Ferrocarril del Oeste, uniendo la estacion Parque (hoy teatro Colén) con
Floresta. Entre los afios 1870y 1914 se construyé la mayor parte del tendido ferro-
viario, utilizando capitales ingleses, franceses y en menor medida, inversién Argen-
tina. En este momento, el pais contaba con 47.059 km de vias de trenes, ocupando
el décimo puesto en el mundo. (Ministerio de Educacién, UTN , 2012)

El primer tranvia a sangre hizo su aparicién en julio de 1863, prolongando la linea
del Ferrocarril del Norte entre su terminal de Retiro y la actual Plaza Colén. Los
tranvias urbanos, el Tramway Central, de los hermanos Lacroze y el Once de Sep-
tiembre, de los hermanos Méndez, se abrian paso en las calles de Buenos Aires en
febrero de 1870. A principios del siglo XX los tranvias eléctricos reemplazaron a
casi el total de los otros sistemas, llegando a funcionar, a mediados de siglo, cerca
de 50 lineas de tranvias por la ciudad de Buenos Aires. (IGC- AVINA, 2010).
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Figura 27. Tranvia en un barrio de
Buenos Aires 1910.
Fuente: Cappola, Armando.

A partir de 1910 en ocasion del centenario de la Revolucion de Mayo, se crearon
las primeras avenidas concéntricas de la ciudad de Buenos Aires. Los primeros
caminos con conexion desde y hacia el norte se trazaron respetando el reparto de
quintas y las manzanas existentes.

Figura 28. Ciudad de Buenos Aires 1910.
Fuente: Archivo ISU-UBA.
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La avenida Santa Fe (llamada “del Alto” o camino de borde de arriba de la barran-
ca), entre otras avenidas, estructuraron el territorio de la ciudad y del drea metro-
politana. Este camino conectd la zona céntrica de la ciudad con territorio provin-
cial hasta San Fernando, permitiendo el acceso al Delta y puerto de Las Conchas.
(Borthagaray, 1998).

Asimismo, obras de infraestructura desarrolladas a finales del siglo XIX y co-
mienzos del siglo XX en la zona norte del conurbano bonaerense, marcaron los
procesos de desarrollo urbano de esta érea. El auge de las quintas y casonas en
el partido de Tigre se evidencio a finales del siglo XIX cuando se construyeron
los primeros clubes nauticos, como el Rowing Club en 1875, La Marina en 1876 y
el Tigre Boat Club en 1888.0tras instalaciones como hoteles, clubes y el casino
consolidaron al partido de Tigre como un lugar de ocio y esparcimiento para
burguesia portena.

Paralelo al desarrollo urbanistico de la zona norte, en la capital se consolidaba el
subterrdneo como modo de transporte masivo de pasajeros. Los subterraneos
reemplazaron a los tranvias casi por completo, quedando Unicamente el Premetro
(inaugurado en agosto de 1987) y el Tramway Histérico de Buenos Aires, utiliza-
do con fines turisticos. En 1913 se inauguré la primera linea subterrénea, con un
recorrido que iba desde la Plaza de Mayo hasta la Plaza Miserere y en 1914 fue
prolongada hasta Caballito. La segunda linea subterranea, que es actualmente la
Linea B, fue inaugurada en 1930 por el grupo ferrotranviario Lacroze, uniendo el
Correo Central (estacién de L.Alem) con Parque Chas. (Ministerio de Desarrollo
Urbano, 2009)

Afinales de la década de 1920, los procesos de reproduccion social seguian el
modelo agro-exportador. La ciudad tomaba forma a partir de la localizacién del
puerto y el ferrocarril se constituyd en el principal elemento estructurador del
crecimiento territorial. Las estaciones del ferrocarril fueron el punto de articulacién
entre medios de transporte, estableciéndose una jerarquia de centros suburbanos
con diferentes niveles de complejidad. (Ministerio de Desarrollo Urbano , 2009).

A mediados de los afios 20s, cinco lineas del ferrocarril convergian en el puerto,
comunicandolo con el interior del pais. El puerto de Buenos Aires, el mayor de
América Latina y de todo el hemisferio austral en esta década, se constituia en la
principal salida de materias primas de exportacién (Ministerio de Educacién, UTN,
2012).

El servicio de émnibus hacia su aparicién a comienzos de la década de 1920, con
una linea prestando un servicio continuo en la ciudad. En 1923, se aprueba una
ordenanza general sobre servicios de transporte publico en émnibus, lo cual
incentivo la aparicion de nuevas lineas y pedidos de servicios. Para finales de 1924,
existian 16 empresas de émnibus y otras 16 con solicitud de permiso. La primera
linea de vehiculos colectivos que circuld formalmente en la ciudad tenia un recorri-
do aproximado de 4 kildémetros partiendo de Primera Junta finalizando en Lacarra
y Rivadavia. En la region norte metropolitana, mas especificamente en el partido
de Vicente Ldpez, la idea del “colectivo” nacié en 1924. (Torres, 1993)

Figura 29. Colectivos, taxis y tranvias de principios del siglo XX. Fuente. (Borthagaray, 1998)
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En la década de 1930, de la mano del modelo de industrializacién por sustitucién
de importaciones la periferia de la ciudad recibio poblacién que migraba del cam-
po a ciudad. La localizacion de industrias en el drea metropolitana, acompano los
procesos de asentamiento de la poblacién. En esta década, el uso del tranvia seria
desincentivado debido a la presencia de colectivos urbanos, trenes de cercania,
subterrédneos y el inicio del uso masivo del automévil. El tranvia seria finalmente
desmantelado en 1963y los colectivos urbanos se convertirian en el primer medio
de transporte, absorbiendo muchos de sus recorridos. (IGC- AVINA, 2010).

Figura 30. Colectivos de Buenos Aires, 1920.

En 1934, después del éxito de la iniciativa de un grupo de conductores, quienes
implementaron recorridos comunes y tarifas uniformes, se impulsé en el pais el
desarrollo de un carrozado especial de vehiculos para aumentar su capacidad. El
fuerte crecimiento de la red vial pavimentada y la mejora de los accesos al Area
Metropolitana de Buenos Aires, entre otros factores posicionaron a los vehiculos
colectivos como una alternativa viable para el transporte masivo de pasajeros. De
hecho, a mediados de esta década, los “colectivos” transportaban el 30% de los
pasajeros de la Capital Federal (Torres, 1993).

La expansién de los “colectivos”, sin embargo, trajo consigo protestas de las gran-
des empresas de transporte de la época. Segun estas compaiiias, los vehiculos
colectivos aprovechaban sus obras de infraestructura, ademés de requerir impor-
tantes inversiones estatales para poder operar (nuevas vias, pavimentacion de los
caminos existentes, iluminacién y sefalizacién). Presién por parte de las empresas
logré en 1936y 1937 el establecimiento por decreto de la Corporacién de Trans-
portes de la Ciudad de Buenos Aires, ente del que formaban parte conjuntamente
con el Estado. Este monopolio, contaba con autorizacién para expropiacién con
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compensacién monetaria de todas las lineas de colectivos registradas después
de 1934. Aunque la mayoria de los propietarios de los vehiculos se resistieron a
la medida, el decreto fue finalmente ejecutado por la Municipalidad de Buenos
Aires. (Torres, 1993).

Figura 31. Colectivos ciudad
de Buenos Aires, linea 68 en la
estacién Once, 1930.

Por otra parte, el primer proceso significativo de suburbanizacién se inicia en la
década de 1940 apoyado en la red ferroviaria, y basado en tarifas de transporte
baratas y facilidades para el acceso a la tierra suburbana (Torres, 1993). En 1943 la
Direccion Nacional de Vialidad presenté un plan de accesos a la Ciudad de Bue-
nos Aires, marcando el inicio desarrollo de la red de autopistas de la ciudad.

De esta manera, se da inicio al desarrollo de las obras de la Avenida General Pazy
de la autopista Ricchieri. El aeropuerto internacional de Ezeiza, principal puerta de
entrada aérea del pais, se conecta con la Capital a través de la autopista Ricchieri,
mientras que la Avenida General Paz se convierte en la primera circunvalacion
parcial a la ciudad. (Blanco & San Cristdbal, 2012). La red de ferrocarriles pasara
por primera vez a manos del Estado en 1946, hecho que perduraré por cerca de 4
décadas.

En la Region Metropolitana Norte (RMN), el patrén de metropolizacion estuvo
acompanado por grandes inversiones del estado en materia de vias y caminos a
finales de la década del 60y principios de la década del 70. Aunque ya a finales
de siglo XIX'y comienzos del siglo XX, el partido de Tigre en la Regién Norte del
conurbano bonaerense se habia consolidado como un lugar de ocio y esparci-
miento, el crecimiento de la infraestructura vial marco la expansién y el avance
metropolitano sobre este territorio a mediados del siglo XX. La construccién del
Acceso Norte (con sus ramales a Tigre, Escobar y Pilar), impulsé la conformacién
de una nueva zona industrial. Asimismo, el Acceso Norte se convirtié en un eje de
expansion suburbana de sectores de ingresos mayores que los que habitualmente
iban a residir en areas poco densas (Blanco & San Cristébal, 2012).

El desarrollo de la industria automotriz y el crecimiento de la produccion petro-
lera impulsaron el inicio de un cambio en el modelo de movilidad. A finales de la
década de 1960, se consolida en la RMBA una orientacion selectiva de la inversién
en transporte; las politicas de transporte priorizaban el desarrollo del sistema de
autopistas. Por otra parte, la red ferroviaria no sélo no amplia su capacidad sino
que sufre un proceso de desinversion. En consecuencia, el peso de los desplaza-
mientos comienza a volcarse hacia el transporte automotor de pasajeros (Ministe-
rio de Obras y Servicios Publicos, 1972)
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De hecho, mientras en la década del 30, los colectivos comenzaban a operar masi-
vamente, funcionando principalmente como complemento del ferrocarril, hacia fi-
nales de la década de 1960 e inicios de la década de 1970, este modo se convertia
en el principal medio de movilidad urbano y suburbano del AMBA (Mller, 2010).
En los ‘70 la red de transporte publico masivo estructura el crecimiento de la RMN,
tanto territorial como econdmico. Las redes se constituyen en una via de avance
de la urbanizacién, permitiendo en especial la conformacion de centralidades,
dreas de segundas residencias y la suburbanizacién de sectores de ingresos medio
bajos. (Blanco & San Cristébal, 2012)

En la década del 80, con el plan del gobierno militar, se reactiva la construccién de
autopistas al interior de los limites de la Ciudad de Buenos Aires. Las autopistas
25 de Mayo y Perito Moreno, las primeras en construirse, permiten extender el
esquema radial hasta el centro de la aglomeracién. (Blanco & San Cristdbal, 2012).
Hacia finales de los afios 80, el Estado como un actor central, operaba la mayoria
de los servicios y realizaba la mayor parte de la inversién y de las innovaciones. Los
distintos segmentos del sistema de transporte se caracterizaban por una fuerte
presencia del Estado en la operacion (navegacion, transporte aéreo, aeropuertos,
ferrocarriles, puertos), una profusa regulacion econdmica, laboral, técnicay de se-
guridad, y una cierta confusién de roles institucionales en lo referente a la fijacién
de politicas, la regulacién y la prestacion de los servicios. (Barbero & Bertranou,
2014)

Las tendencias de reestructuracion econémica mundial de la década de los 90's
impulsaron cambios estructurales que motivaron una serie de decisiones estatales
en materia de privatizacién, desregulaciéon econémica y alianzas supra-nacionales.
Si bien ya a mediados del siglo XX las urbanizaciones cerradas y los clubes de
campo se abrian paso como un fenémeno en la zona metropolitana norte, es a
finales del siglo XXy comienzos del siglo XXI cuando el fendmeno de suburbani-
zacién se hace notorio en la zona. El avance del crecimiento metropolitano de esta
zona se desarrollé en el marco de los procesos econémicos y urbanos de la globa-
lizacién, convirtiendo a los partidos de la RMN en sitios estratégicos para grandes
inversiones urbanisticas en la forma de urbanizaciones cerradas (UC) y Countries.

El fenémeno de suburbanizacién en los partidos de la Regién Metropolitana
Norte, evidente en los sectores medios y altos, fue liderado por diversos actores
sociales, quienes impulsaron politicas de suelo y construccién de infraestructura.
Sin duda, el momento de mayor auge en la oferta de urbanizaciones cerradas es
coincidente con la consolidacion de las autopistas metropolitanas. El nuevo patréon
urbano de insularidad (De Mattos, 2004; Ciccollela, 2004; Vidal, 2005; Tella, 2001)
esté sustentado por la relacidon automévil autopista-urbanizaciéon cerrada.

Asimismo, ante el importante aumento de la poblacién estable de las islas del
Delta y el consiguiente movimiento para realizar actividades en el continente,

se establecié formalmente el servicio publico de transporte fluvial de pasajeros
en jurisdiccién del Delta Bonaerense. En 1990, mediante el dictado del decreto
3735/91, el Poder Ejecutivo de la Provincia de Buenos Aires aprobé los actos licita-
torios efectuados por la Direccién Provincial del Transporte para el establecimien-
to de los servicios publicos de transporte fluvial de pasajeros. Posteriormente, en
2001, mediante la Resolucién 11.114 N° 282 de la Direccién de Transporte de la
provincia de Buenos Aires, estas concesiones fueron prorrogadas por otros diez
afnos sin llamar a una nueva licitacion.

Mientras el modelo social de finales del siglo XX incentivaba la expansion del
transporte automotor privado, el transporte publico y en especial el transporte
ferroviario no era incluido en el proceso de reforma del Estado, cuyos objetivos
fueron los de reducir el gasto publico, y la privatizacion de servicios publicos. Las
siete lineas del ferrocarril de la region fueron concesionadas a distintas empresas
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privadas a principios de la década de 1990 (IGC- AVINA, 2010); se cred inicial-

mente la empresa FEMESA, separando la gestion del ferrocarril suburbano de la
gestién interurbana de pasajeros y de cargas. Posteriormente, en 1994, se selec-
ciond a operadores que ofrecian tomar a su cargo la operacién y la ejecucion de

un plan de inversiones para la mejora del sistema solicitando la menor cantidad de
subsidios. (UNSAM - ITF, 2013)

La apertura econémica del modelo neoliberal de inicios de los afios 90, impac-

td en términos espaciales en el drea metropolitana. La desindustrializacién y la
quiebra de muchas empresas involucraron una crisis de las antiguas zonas indus-
triales ubicadas fundamentalmente en el drea central y en el primer cordén del
conurbano. Estos procesos de deterioro de la industria impactaron negativamente
sobre los barrios en los que residia la fuerza de trabajo inserta en la manufactura
(Borello, 2004); (Ministerio de Infraestructura, Vivienda y Servicios Publicos, 2006).
Los emprendimientos industriales de esta década, se ubicaron en aglomeraciones
y parques industriales en areas del periurbano, articulados preferentemente a los
accesos del norte metropolitano. (Maceira, 2012).

De la misma manera, en el marco del modelo neoliberal, se implementan una serie
de transformaciones en el sistema de circulacién que implican cambios estruc-
turales en la dindmica de expansion metropolitana. Un sistema de concesiones a
través del pago de peaje en toda la red da un nuevo impulso a la ampliacién del
sistema de autopistas. Con el sistema de peajes, es posible la realizacion de obras
de mejoramiento de las autopistas existentes y la construccion y finalizacion de
nuevas autopistas. Como consecuencia, se observa un incremento en la variacion
del trénsito en las principales autopistas. (Blanco & San Cristébal, 2012)
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Figura 32. Variacion del
trénsito medio diario anual
1971-2009.

Fuente: Direccion Nacional de
Vialidad.

Durante mas de dos décadas (comienzos de los 90s hasta 2013), la red de trans-
porte publico no amplié su oferta para cubrir las demandas de los nuevos habitan-
tes de la periferia. Siguiendo a los autores Blanco & San Cristébal (2012), de hecho,
no hubo planes ferroviarios que implicaran un cambio positivo de las condiciones
de prestacion de los servicios, ni acciones de ampliacion de la red, inversiones o
implementacion firme de innovaciones tecnolégicas.
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Figura 33. Autopistas Metropolitanas. General Paz y Acceso Norte.

De esta manera, el proceso de metropolizacién constante dio paso a la conso-
lidacién de un modelo de movilidad automévil intenso (realizacion de todos los
desplazamientos necesarios en automovil y la consiguiente densidad de automé-
viles por hogar), situacién que prevalece hasta hoy generando congestiones en los
accesos a la ciudad. (Blanco & San Cristobal, 2012)

Por otra parte, la red ferroviaria, concesionada a partir del afio 1989 a nivel nacio-
nal, agravo su situacion entre los afios 2001 y 2003, en plena crisis econdmica. Sin
inversiones para renovar vagones, arreglar vias o hacer otras mejoras, la red me-
tropolitana perdié recorridos y pasajeros. (Ministerio de Educacion, UTN, 2012).
Sin duda, los cambios en el escenario macroeconémico (recesion) implicaron una
reduccién en la cantidad de viajes, afectando a todos los medios de transporte.
El proceso de deterioro de la red ferroviaria no pudo ser revertido debido a la
inestabilidad politica y econémica de inicios del siglo XXI.

De hecho, la degradacién en la prestacion del servicio y la presién publica llevéd

al Estado a retirar algunas concesiones, volviendo los servicios a manos estatales.
(IGC- AVINA, 2010). En 2005 y 2007 se rescindieron las concesiones de las lineas
San Martin, Roca y Belgrano Sur, quedando bajo la operacion de la Unidad de
Gestién Operativa Ferroviaria de Emergencia (UGOFE), conformada inicialmen-
te por TBA, Metrovias y Ferrovias. (UNSAM - ITF, 2013). Por su parte, el marcado
deterioro de las lineas Sarmiento y Mitre, la frecuente ocurrencia de accidentes

y en especial, el accidente en la Estacién Once en febrero del 2012, motivaron la
rescision del contrato de TBA, otorgando la operacién de las lineas a la Unidad de
Gestion Operativa Mitre Sarmiento (UGOMS).

Tanto las UGOFE como la UGOMS (integradas por los concesionarios Ferrovias-Li-
nea Belgrano Norte y Metrovias-Linea Urquiza) operaron hasta 2013 mediante
contrato de gestion por cuenta y orden del Estado nacional. Posteriormente, la
Resolucién N° 1083/2013 ordend el traspaso de las lineas Sarmiento y Mitre a la
orbita Estatal, quedando bajo la operacién de Trenes Argentinos Operadora Fe-
rroviaria en 2014 y 2015 respectivamente.

Movilidad y territorio

Regién Metropolitana de Buenos Aires

En la Region Metropolitana de Buenos Aires, el transporte colectivo moviliza el
40% de los viajes diarios, mientras que el transporte individual (autos, motos, taxis
y bicicletas) capta el 51 por ciento; el restante 9% corresponde a los desplazamien-
tos hechos a pie. Los modos de transporte colectivo de Buenos Aires son el auto-
transporte (con distintos tipos de vehiculos de diverso tamano), el tren suburbano,
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el metro y un tranvia. (CAF, 2011)

La RMBA contiene mercados de viajes de rentabilidad diferencial. Entre la CABA
y la primera corona se generan y atraen el 78% de los viajes en transporte publico,
en la segunda el 20% y en la tercera el 2% (INTRUPUBA, 2006-2007)

Corredor Metropolitano Norte

9% A pie

40% Transporte colectivo

51% Transporte individual

Es el corredor con mayor cantidad de lineas, contando con un alto grado de pene-
tracion en el centro financiero y politico de la CABA, por lo que compiten con gran
ventaja frente a otros modos. Existe en este corredor una considerable saturacién

de la autopista Panamericana en horas pico, una creciente poblacién en la zona 'y

una alta proliferacion de nuevas urbanizaciones. Presenta gran demanda de trans-
porte, principalmente del primer cordén (Vicente Lépez y San Isidro), y aquella ge-
nerada por desarrollos inmobiliarios en el segundo y tercer corddn (Tigre, Escobar

y Pilar). (UNSAM - ITF, 2013)
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Figura 34. Distribucién por
modo de transporte.

Fuente: CAF 2011 con datos
del Observatorio de Movilidad
Urbana.

Mapa 36. Zonas de Estudio
INTRUPUBA. Fuente: (INTRU-
PUBA, 2006-2007)
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Centralidades

En la Regién Metropolitana de Buenos Aires coexisten actualmente: el Area Cen-
tral Tradicional y su reciente expansion, una estructura de Centros Tradicionales,

cuyo origen se remonta a la matriz sustentada por las lineas y estaciones de ferro-
carril, y una coleccién de Nuevas Centralidades, que responden a la légica de las
autopistas y el transporte privado. (Subsecretaria de Urbanismo y Vivienda , 2007)

En el Corredor Metropolitano Norte, la estructura de centros tradicionales, ge-
neralmente cabeceras de municipios, que se desarrollé por més de un siglo a lo
largo de las estaciones del ferrocarril con una morfologia predominante de tipo
"radial-concéntrica” coexiste con una nueva red de centralidades, las cuales se

organizan en torno a grandes centros comerciales, orientados generalmente al

consumo de estratos medio altos.

Estas nuevas centralidades se comunican a través de la autopista Panamericana
(RN 9, Acceso Norte, Tigre), desarrolléandose asimismo éreas de servicios (edu-
cacién, salud, hoteleria, entre otros) vinculadas a los fenémenos de segregacion
residencial. (Maceira, 2012).

En particular en esta zona del conurbano boanerense, las nuevas centralidades de
mayor escala coinciden con las areas de expansién principales en la modalidad
de barrios cerrados y countries. (Ministerio de Infraestructura, Vivienda y Servicios
Publicos, 2006).

Mapa 37. Autopistas, nuevas
centralidades y urbanizaciones
cerradas. Fuente: Abba, A.
P.y Laborda, M., OUL-BAM,
CIHaM/FADU/UBA

En los partidos de la Regién Metropolitana Norte (Tigre, San Fernando, San Isidro,
Vicente Lopez), la evolucidn de estos espacios suburbanos consolida los actuales
centros de transbordo. En su mayoria, estos lugares de articulacion e intercambio
entre las redes de los distintos modos, se constituyen nodos que vinculan a la
estacion ferroviaria con redes de circulacion vehicular, paradas y/o estaciones de
lineas de colectivos entre otros componentes (estacionamientos, redes peatona-
les).
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Nodos y Centros de transbordo del CMN

La encuesta de (INTRUPUBA, 2006-2007) dividié los centros de transbordo (CT) en
distintas categorias teniendo en cuenta sus caracteristicas, infraestructura y can-
tidad de desplazamientos por dia. Los centros de transbordo de nivel 1 (extraor-
dinario) conectan las cabeceras (o estaciones) de los principales ferrocarriles con
la red de subterraneos, otras estaciones ferroviarias y diversas lineas de colectivos
locales y media distancia. Estos centros concentran una demanda de pasajeros
(desplazamientos) superior a 75.000 personas por dia, con transbordos intra o
intermodales.

Los centros de transbordo de nivel 2 (principal), se ubican principalmente entorno
a estaciones de ferrocarril, conectando el flujo de pasajeros con diversos modos in-
terconectados. Estos centros concentran una demanda de pasajeros (desplazamien-
tos) entre 25.000 a 75.000 personas por dia, con transbordos intra o intermodales.

Estos centros de transbordo de nivel 3, denominados categoria “Importante” en la
encuesta (INTRUPUBA, 2006-2007), surgen, en su mayoria como consecuencia de la
ampliacién de la red, resultado dela respuesta del sistema de transporte al creci-
miento de algunos centros barriales. Estos CT concentran una demanda de pasaje-
ros de 25.000 a 10.000 personas por dia, con transbordos intra o intermodales.

Los centros de transbordo denominados “Centro Local Principal” concentran una
demanda de pasajeros (desplazamientos) entre 10.000 a 5.000 personas por dia,
siendo principalmente estaciones intermedias de los ferrocarriles metropolitanos.
Asimismo, por los CT denominados “Centro Local Secundario” se movilizan entre
5.000 a 2.000 personas por dia.

A menor escala, existen también nodos que surgen de oportunidades de inter-
vencion urbana o de proyectos publicos y privados y que, en el mediano plazo,
podrian ser usados para estructurar politicas de movilidad urbana. (Ministerio de
Desarrollo Urbano , 2009)

La Resolucién 4.246 de la Comisidon Nacional de Regulacién del Transporte de la
Nacion (CNRT) de noviembre de 1999 define como Centros de Transbordo (CT) a
las siguientes zonas dentro de la Ciudad de Buenos Aires (pertenecientes al CMN):
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Mapa 38. Red de transporte,
centralidades y densidades
urbanas. Fuente: Abba, A.
P.y Laborda, M., OUL-BAM,
ClHaM/FADU/UBA
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e Constitucion

e Obelisco

e Correo Central

e Retiro

¢ Facultad de Medicina

e Pacifico/Plaza ltalia

e Barrancas de Belgrano

e Av. Cabildo y Av. Juramento
e Puente Saavedra

Estos centros de transbordo estan localizados en los barrios portefios de Retiro,
San Nicolés, Puerto Madero, San Telmo, Monserrat y Constitucién, Recoleta, Paler-
mo, Nunez, Belgrano, Colegiales, pertenecientes a las comunas 1, 2, 13y 14.

En estos CT, se movilizan en promedio 1.559.845 pasajeros por dia. (INTRUPUBA,

2006-2007)
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Figura 35. Pasajeros por dia
por Centro de Transbordo

de jerarquia Extraordinario o
Principal. Fuente: (INTRUPUBA,
2006-2007)
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Mapa 39. Centros de Conectividad RMBA. Fuente: ISU-UBA.
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Mapa 40. Centros de Conectividad Corredor Metropolitano Norte. Fuente: ISU-UBA.
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Mapa 41. Puntos y Areas atractoras de viajes. Fuente: ISU-UBA.
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En el mapa 41, se representan los puntos o areas atractores de viajes, o aquellas
zonas que a los que llega la poblacién para atender sus necesidades relacionadas
con el trabajo, la educacion, la salud, el comercio, diversién, entre otros. Los puntos
atractores pueden estar constituidos por equipamientos o agrupacion de los mis-
mos, como en el caso de las adreas comerciales. Tanto los puntos atractores como

la relacion de los mismos con zonas de accesibilidad se encuentran posteriormente
identificados por subareas y areas de influencia en el capitulo V.

Demanda de pasajeros en la Regién Metropolitana de Buenos Aires

Segun datos del Ministerio de Desarrollo Urbano de la ciudad de Buenos Aires,
diariamente ingresan a capital federal 3.2 millones de personas provenientes del
Gran Buenos Aires, duplicando la poblacién residente en la ciudad. Estas personas
se movilizan por diversos motivos entre los cuales se destacan Trabajo (67%), Estu-
dio (7%), Salud (4%) entre otros, realizando en el 19,8% de los casos por lo menos
un transbordo, mientras que en el 73,1% no se realizan transbordos. (INTRUPUBA,
2006-2007).

Motivos Viajes
®Trabajo
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4% \
||
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' ®Compras
" Deportes,
Recreacion y
Ractran
Transbordos
73.1%
19,8%
0,
6,1% 1.0%
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Sin trasbordo 1 trasbordo 2 trasbordos 3 trasbordos
0 mas
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Figura 36. Motivo Viajes.
Fuente: Secretaria de
Transporte. Investigacién de
Transporte Urbano Publico
de Buenos Aires, INTRUPUBA
2006 - 2007

Figura 37. Transbordos.
Fuente: Secretaria de
Transporte. Investigacién de
Transporte Urbano Publico
de Buenos Aires, INTRUPUBA
2006 - 2007
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Demandas de Viajes entre Zonas

Segun el estudio realizado por INTRUPUBA, existen demandas de viajes en la zona
del corredor de transporte norte (Eje Mitre/Panamericana y Maipu, Santa Fe y Av.
del Libertador) de entre 200.000 y 300.000 viajes. Se destaca particularmente en
esta zona la demanda de 300.000 viajes demandados desde el partido de Vicente
Lépez hacia CABA 'y a su vez con el partido de San Isidro.

Si bien los estudios de transporte en el drea metropolitana de Buenos Aires deter-
minan un patrén de movilidad especifico, permitiendo establecer las demandas,
los motivos, entre otros aspectos, para efectos del estudio particular del area de
estudio, Corredor Metropolitano Norte, fue necesario relevar informacién primaria
a través de encuestas.

Demanda de Viajes Corredor Metropolitano Norte: Encuestas Delta del Parana
Los datos presentados en esta seccion, incluye el procesamiento de la informacion
relevada en la Encuesta realizada entre los meses de junio a septiembre de 2015,
en la primera seccién del Delta y en las principales centralidades del Corredor
Metropolitano Norte.

Las personas encuestadas residen en su mayoria fuera de las islas (52%), movilizan-
dose principalmente desde o hacia las islas, seguido por otros destinos (CABA u
otros partidos del GBA). El 48% de los encuestados reside en las islas del Delta.
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Mapa 42. Demandas entre
zonas. Fuente: Secretaria de
Transporte. Investigacién de
Transporte Urbano Piblico
de Buenos Aires, INTRUPUBA
2006 - 2007
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Lugar de Residencia

Mresiden en la isla

Figura 38. Lugar de Residen-

- no reSiden en Ia cia. Fuente: Encuesta ISU-UBA
iS|a (2015).

Por otra parte, teniendo en cuenta la informacién relevada en las encuestas, se
determiné que en su mayoria el motivo del traslado es el regreso a casa (vivienda
permanente o de fin de semana), representando al 66,66% del total de entrevis-
tados. Solo el 29,49% de los entrevistados se moviliza por trabajo, mientras que el
24,88% lo hace por motivos de recreacién. Debido a las caracteristicas de las islas,
otros motivos como compras, tramites o salud, representan porcentajes importan-
tes de entre el 5% al 3% del total de los viajes.

Motivo Viaje

3% ®compras
1% :
o ® estudio
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%‘19 ®recreacion
(V]

"regreso al hogar

“salud
Figura 39. Motivo Viaje.
70/0 O trabalo ::Zuojg;e: Encuesta ISU-UBA

El modo de transporte utilizado por la mayoria de las personas encuestadas es la
lancha colectivo (70,83%), sin realizar transbordos en el 60% de los casos. De los
entrevistados, el 39,63% admitié realizar transbordos en tren o colectivos, tenien-
do que caminar entre 100 a 300 metros para llegar a destino. Los viajes realizados
por la mayoria de los encuestados tienen una duracion de aproximadamente
media hora (en el 31,13% de los casos), mientras que en el 16.98% de los casos, las
personas tardan una horay en el 991% de los casos el tiempo de viaje es de una
hora y media o mas.
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La encuesta también se orientd para conocer las razones por las cuales las perso-
nas que se movilizan diariamente en el CMN y son residentes en las islas optarian
por una alternativa de transporte publico directa. Las razones expresadas son:

e Comodidad: evitando transbordos y viajar mas facil.

e Economia: lo usarian solamente si la tarifa fuera menor que la actual (lancha co-
lectiva) 6 con tarifas subsidiadas (pases libre de estudiantes y profesores).

e Frecuencia: Mayor disponibilidad de paradas y servicios después de las 19hs.

e Calidad: Servicio mas rapido hacia el centro de Tigre o CABA.

Caracterizacién del Transporte: RMBA y CMN

Transporte Publico de Pasajeros

El transporte urbano en la regién se compone de servicios de autobus de ju-
risdiccién nacional, provincial y municipal que conforman 313 rutas, 6 lineas de
subterraneo con un premetro (tranvia) y 7 lineas de ferrocarril metropolitano (CAF,
2011). La red mas importante en extension, cobertura y pasajeros transportados
de la RMBA es la de autotransporte publico. Desplaza diariamente 5,5 millones de
personas, 1,2 millones el tren y 725 mil el metro y el premetro (INTRUPUBA, 2006-
2007).
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Figura 40. Modo de Transpor-
te. Fuente: Encuesta ISU-UBA
(2015).

Figura 41. Transporte Publico
por modos.

Fuente: Elaboracién Propia
base (INTRUPUBA, 2006-2007)
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El mapa 43 presenta las distintas redes de transporte de la Regidon Metropolita-
na de Buenos Aires y el area de estudio, incluyendo el sistema vial automotor, el
sistema ferroviario y el sistema fluvial.
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Mapa 43. Redes de transporte de la RMBA Fuente: Elaboracién propia base en (Gutiérrez, 2010)

Transporte Publico: Modos

Ferrocarril

En el desarrollo del Area Metropolitana de Buenos Aires, el ferrocarril ha cum-
plido un rol central definiendo los principales ejes de circulacién e impulsado su
organizacion en un sistema de localidades, base de la organizacion de centros y
sub-centros regionales. (Ministerio de Infraestructura, Vivienda y Servicios Publi-
cos, 2006)

El ferrocarril metropolitano tiene un desarrollo de 828 km, de los cuales 164 km
(20%) se encuentran electrificados, para unir més de 250 estaciones con cuatro ter-
minales en el centro de la regién (CAF, 2011). Cuenta con aproximadamente 1.398
coches ferroviarios, operados por el Estado nacional. Segun datos de la CNRT, en
2014, los ferrocarriles metropolitanos transportaron en promedio 850.000 pasaje-
ros/dia.

Existen 6 nodos ferroviarios desde donde operan las distintas lineas:
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® Retiro, desde donde parten las lineas Mitre, Belgrano Norte y San Martin. El
nodo se divide en tres estaciones terminales contiguas.

e Constitucién, desde donde parte la linea General Roca.

e Once, desde donde parte la linea Sarmiento.

e Lacroze, desde donde parte la linea Urquiza.

e Buenos Aires y Puente Alsina, desde donde parten los ramales de la linea Bel-
grano Sur.

La Regién Metropolitana Norte cuenta con la linea de ferrocarril (FFCC Mitre- Ra-
mal Tigre) con una extension de aproximadamente 70 Km y 4 ramales metropo-
litanos (Retiro-Tigre; Retiro- B-Mitre; Retiro- J.L Suérez; Retiro-Zarate) y un ramal
interurbano (Retiro-Rosario-Santa fe). Los ramales Retiro-Tigre y Retiro-B.Mitre
pertenecen al érea de estudio (CMN).
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Figura 42. FFCC Mitre. Fuente: Ministerio del Interior y Transporte.

El ferrocarril Belgrano norte, cubriendo 54km desde Retiro a Villa Rosa (Pilar) tam-
bién hace parte de la zona metropolitana norte. Este servicio se compone un total
de 22 estaciones, partiendo de la ciudad de Buenos Aires y atravesando los parti-
dos de Vicente Lépez, San Isidro, General San Martin, Tigre, Malvinas Argentinas y
Pilar. El tramo perteneciente a Retiro- Don Torcuato (12 estaciones) hace parte de
la zona de estudio (CMN)

El servicio es llevado a cabo por formaciones remolcadas por locomotoras dié-
sel-eléctrica, con frecuencias de 7 a 10 minutos en horarios pico y 25 minutos en
horarios comunes.

o LS &
:‘9 J‘ ‘]i P {:{ -2*’ r/’ / f’f y**‘{;*‘:.’o“’f
O O_0O_ O O

Figura 43. FFCC Belgrano Norte. Fuente: Ministerio del Interior y Transporte.
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Cantidad de ascensos modo ferrocarril por Centro de Transbordo

En la siguiente tabla, se especifica por centro de transbordo, incluyendo su tipo
y categoria, la cantidad de pasajeros (ascensos) por dia. En la columna Subareas
se relaciona al centro de transbordo con su respectiva subarea (SUBA) o area de

influencia directa (Al).

Figura 44. Pasajeros pagos por
afo en ferrocarriles de la Re-
gién Metropolitana de Buenos
Aires. Fuente: CNRT

Nombre Tipo (1)  Categoria (2) Linea de Subéreas (4) Area de Personas
FFCCcerca- g ga Al estudio por por dia
na al Centro partido
T(3)

Retiro Estacion  Extraordinario MISMBN C 14 CABA 233.852

Tigre Estacion  Principal Ml 1 Tigre 34.611

Carupa Estacién Importante Ml 21  SanFernando 22.147

San Fernando  Estacion Centro local principal Ml 2 San Fernando  10.680

Virreyes Estacion Importante Ml 21  SanFernando 21.813

Victoria Estacion Importante Ml San Fernando  13.025

Beccar Estacién Importante Ml 41 Sanlsidro 14.342

San isidro Estaciéon  Principal Ml 4 San Isidro 51.527

Acassuso Estacidon Centro local principal Ml San Isidro 11.802

Martinez Estacién Importante Ml 6 San Isidro 20.278

La Lucila Estacién Centro local principal M 6.2 Vicente Lopez 4.950

Olivos Estacion Centro local principal Ml 9 Vicente Lépez  7.611

Vicente Lopez Estacion Centro local principal Ml Vicente Lépez 7.307

Rivadavia Estacién Importante Ml 10 CABA 16.387

Nunez Estacion Importante Ml CABA 20.663

Belgrano ¢ Estacién  Principal Ml CABA 65.400

L. Delatorre  Estacién Centro local principal Ml CABA 8.274

TOTAL 564.670

Tabla 20. Cantidad de ascensos a un modo de transporte publico (ferrocarril) por Centro de Transbordo,
por dia. Fuente: Elaboracion propia con datos INTRUPUBA.
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Referencias:

Nivel 1 Extraordinario Més de 75.000 ascensos en periodos
de relevamiento.

Nivel 2 Principal Entre 25.000 y 75.000 ascensos.

Nivel 3 Importante Entre 10.000 y 25.000 ascensos.

Nivel 4  Centros locales principal Entre 5.000 y 10.000 ascensos.

Nivel 5  Centros locales secundarios  Entre 2.000 y 5.000 ascensos.

(1) Indica si el Centro de Transbordo coincide con estaciones de subterraneo, ferrocarril o ambas.
(2) Indica la linea ferroviaria y/o subterranea con la que coincide el centro de transbordo.

(3) Indica si el centro de transbordo coincide con un érea de influencia (Al) o Subarea (SUBA).

Ml Mitre

SM  San Martin

BN Belgrano Norte

TC Tren de la Costa

RO Roca

PR Pre Metro

Cantidad de ascensos por horario

Segun datos de INTRUPUBA, se contabilizan aproximadamente entre 165.000 a
185.000 ascensos en el modo de transporte publico (ferrocarril) por Centro de
Transbordo, siendo estos las estaciones del ferrocarril Mitre ramal Tigre. Se tienen
en cuenta los horarios pico (de 6:30 a 10 am y de 17 a 20:30).

Estacion

Linea de FFCC

Cantidad de pasajeros

de 6:30a 10hs

Belgrano C FFCC Mitre 23.205
Retiro Mitre/Belgrano Norte 71999
Tigre Mitre 8.873
San Fernando Mitre 6.080
Carupé Mitre 9.327
Virreyes Mitre 6.776
Beccar Mitre 6.343
San isidro Mitre 13.678
Acassuso Mitre 4.777
Martinez Mitre 9.064
Olivos Mitre 2.344
Vte. Lopez Mitre 2.833
Victoria Mitre 5.181
La Lucila Mitre 1.851
Rivadavia Mitre 6.471
Nuhez Mitre 6.582
TOTAL 185.382

Universidad de Buenos Aires. Facultad de Arquitectura, Disefio y Urbanismo.
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Tabla 21. Cantidad de ascensos
modo Ferrocarril por centro de
transbordo en hora pico AM.
Fuente: INTRUPUBA.
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Estacion

Linea de FFCC

Cantidad de pasajeros

de 6:30a 10hs

Belgrano C FFCC Mitre 16.844
Retiro Mitre/Belgrano Norte 71.751
Tigre Mitre 11.036
San Fernando Mitre 2.244
Carupa Mitre 5.322
Virreyes Mitre 7.056
Beccar Mitre 3.225
San isidro Mitre 19.755
Acassuso Mitre 2.245
Martinez Mitre 5.479
Olivos Mitre 2927
Vte. Lopez Mitre 2.103
Victoria Mitre 3.524
La Lucila Mitre 1970
Rivadavia Mitre 4.284
Ndfez Mitre 5.270
TOTAL 165.035

Asimismo, en los siguientes mapas, a partir de datos suministrados por INTRUPU-
BA, se representan los ascensos en modo Ferrocarril en los centros de transbor-
do ubicados dentro del &rea de estudio por horario pico, los ascensos en modo
Ferrocarril en los centros de transbordo ubicados dentro del drea de estudio por
horario no pico y la cantidad de pasajeros transportados segun origen y destino.

Universidad de Buenos Aires. Facultad de Arquitectura, Disefio y Urbanismo.
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Tabla 22. Cantidad de ascen-
sos modo Ferrocarril por centro
de transbordo en hora pico PM.
Fuente: INTRUPUBA.
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Mapa 44. Cantidad de ascensos modo Ferrocarril por centro de transbordo en hora pico.
Fuente: Elaboracién Propia con datos INTRUPUBA.
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Mapa 45. Cantidad de ascensos modo Ferrocarril por centro de transbordo en no hora pico.
Fuente: INTRUPUBA. Elaboracién Propia
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Mapa 46. Cantidad de Pasajeros transportados por centro de transbordo de Origen.
Fuente: INTRUPUBA. Elaboracién Propia.
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Mapa 47. Cantidad de Pasajeros transportados por centro de transbordo de Destino.
Fuente: INTRUPUBA. Elaboracién Propia.
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Tren de la Costa

En 1995 se pone en marcha el emprendimiento, aunque el trazado original perte-
necia a uno de los tres ramales urbanos de la linea Mitre que unia a Retiro con el
Delta (tren del bajo), inaugurado en 1896. Este ramal funcioné a vapor hasta 1916
y electrificado con tercer riel hasta su clausura en 1961. Tras 30 afos de abandono,
las estaciones fueron rehabilitadas por el Estado Nacional, reinaugurando el servi-
cio el 21 de abril de 1995.

Este ramal, el més moderno de todas las lineas de la Republica Argentina a finales
del siglo XX, presenta un homogéneo conjunto de estaciones que responden a

la tradicién funcional inglesa. Inicialmente, este ramal fue promocionado como

un servicio “turistico” ya que las vias atraviesan areas de singular valor paisajistico
destacandose las atractivas vistas del rio en el tramo que va desde la estacién
Libertador hasta la estacién Barrancas. Esta condicién, determiné las altas tarifas,
situacion que impidid la masificacién de este servicio.

Figura 45. Tren de la costa.
Fuente: Secretaria de Trans-
porte de la Nacion.

En el afio 2013, mediante la Resolucion 477, el Ministerio del Interior y Transporte
oficializé la recesion del Contrato de Concesion de la empresa Tren de la Costa
SA, que explotaba el Ramal Tigre Il - ex Delta. A partir de esta fecha, el servicio
seré realizado integralmente por la Operadora Ferroviaria Sociedad del Estado. La
Comisién Nacional de Regulacion del Transporte (CNRT) puso de manifiesto que
el servicio operado por la concesionaria evidencia un proceso de desinversién con
falta de mantenimiento, especialmente en material rodante. Segun detalla la nor-
ma, el contrato realizado en 1993 presentd numerosos incumplimientos, situacién
que obligd a que el Ministerio del Interior y Transporte tomara control sobre dicho
ramal.

La totalidad del recorrido del Tren de la Costa se encuentra en el drea de estudio.
Cuenta con 11 estaciones, recorriendo 15.5 km barranca abajo sobre la costa del
Rio de la Plata cruzando los partidos de Vicente Lépez, San Isidro, San Fernando y
Tigre, desde la estacidon Maipu en Olivos hasta la estacién Delta en Tigre.
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Mapa 48. Tren de la Costa- Re-
corrido. Fuente: CYTA.
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Tren de la Costa
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Subterraneo y premetro

El subterrdneo, aunque con un servicio limitado sélo dentro de la Ciudad de Buenos
Aires, cumple un rol importante en el transporte de pasajeros. Este servicio abarca
las zonas més densamente pobladas y con mayor concentracién de actividad econd-
mica de CABA. La red alcanza una longitud de 53 kilémetros con 97 estaciones, 635
coches en un total de seis lineas subterraneas y una de superficie (premetro).La linea
de premetro, de una extension de 7,4 km, cuenta con 17 coches.

Desde el 1° de enero de 1994, el servicio es operado por un concesionario privado
(CAF, 2011)y recientemente en 2012 pasd a jurisdiccién y competencia de la ciudad
del Buenos Aires. Si bien predomina su caracter radial, con la inauguracién de la
linea H (Parque Patricios- Retiro), se avanzd en un sistema con mayor interconexioén
entre las lineas radiales. (IGC- AVINA, 2010).
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Figura 47. Mapa subterraneo
\ de Buenos Aires.

\ N\ Fuente: Gobierno de la Ciudad

de Buenos Aires.
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Al Corredor Metropolitano Norte pertenecen las lineas C y D del subterraneo, mo-

vilizando un promedio de 120.000 mil pasajeros por afo. (Observatorio Nacional
de Datos de Transporte, 2014)
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Cantidad de ascensos al
modo subterraneo por Centro de Transbordo, por dia

En la siguiente tabla, se especifica por centro de transbordo, incluyendo su tipo
y categoria, la cantidad de pasajeros (ascensos) por dia. En la columna Subéreas
se relaciona al centro de transbordo con su respectiva subérea (SUBA) o drea de
influencia directa (Al).
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Figura 48. Pasajeros Linea D
del Subte. Afos 2004-2014.
Fuente: Direccion General de
Estadistica y Censos (Ministerio
de Hacienda GCBA) sobre la
base de datos de: pasajeros
pagos hasta el afo 2011 y afio
2014, CNRT y afios 2012y 2013.

Figura 49. Pasajeros Linea C
del Subte. Afios 2004-2014.
Fuente: Direccion General de
Estadistica y Censos (Ministerio
de Hacienda GCBA) sobre la
base de datos de: pasajeros
pagos hasta el afo 2011 y afio
2014, CNRT y afios 2012 y 2013.
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oG oorca.  SUDAeRs Areade
Nombre Tipo (1) Categoria (2) ga al Centro Sztru io pe(r)sroorl}zs
e trans- :
bordo(3) | sua | Al | Patido

Constitucion Estacion Extraordinario ROCE 141 | CABA 392455
Correo Central Estacion Extraordinario ABDE 141 | CABA  301.184
Retiro Estacién Extraordinario MISM BN C | 14 CABA  233.852
Obelisco Estacién Extraordinario MI SM BN C 141 | CABA 144926
Belgrano (Cabildo) Estacion Extraordinario D CABA  162.280
Caballito Estacién Extraordinario SAA CABA  154.535
Lacroze Estacion Extraordinario B CABA  135.848
Congreso Estacién Extraordinario AB 141 | CABA  134.564
Plaza Italia Estacién Extraordinario D CABA  116.595
Facultad de Medicina Estacién Extraordinario D CABA  103.747
Pacifico Estacién  Principal MI SM D CABA  73.376
Corrientes y Angel Gallardo  Estacién  Principal B CABA  80.569
Santa Fe y Cnel. Diaz Estacion  Principal D CABA 56141
Diagonal Sur Estacién Principal ACE 14.1 | CABA  55.531
Av. de los Incas y Triunvirato Estacion  Principal B CABA  46.357
Chacarita Estacién  Principal SM B CABA  47.303
Cabildo y Olleros Estacién  Principal MI D CABA 44177
Medrano Estacion  Principal B CABA  43.676
Plaza de los Virreyes Estacion  Principal E PR CABA 41537
Pueyrredén y Santa Fe Estacién Principal D CABA 40912
Entre Rios Estacion  Principal E CABA  37.689
Carabobo Estacién Importante A CABA  34.239
San Juan y Boedo Estacion Importante E CABA  30.301
Av.de La Plata Estacién Importante E CABA  32.571
Rio de Janeiro Estacion Importante A CABA  28.432
Castro Barros Estacion Importante A CABA  25.299
Emilio Mitre Estacion Importante E CABA  17.333
Urquiza Estacién Importante E CABA 17227
Medalla Milagrosa Estacion Centro local E CABA 12456

principal
Humberto 1° Estacién Centro local E 141 | CABA  11.654

principal
Jose M. Moreno Estacién Centro local E CABA 9497

principal
Tronador Estacion Centro local B CABA  8.427

principal
Pichincha Estacion Centro local E CABA  4.354

secundario

Tabla 23. Cantidad de ascensos a un modo de transporte publico (subte) por Centro de Transbordo, por dia.

Fuente: Elaboracién propia con datos INTRUPUBA.
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Colectivos

Constituye el modo de transporte publico de mayor importancia en términos
de la coberturay los viajes captados, representando alrededor del 75% de los
viajes en servicios de transporte publico. La red de servicios de dGmnibus, con ju-
risdiccién nacional, provincial o municipal, cubre el territorio de la RMBA con un
conjunto de alrededor de 250 empresas que operan la red de 25.000 kilémetros
de longitud con aproximadamente 313 rutas.
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Mapa 49. Densidad de lineas de Autotransporte Publico de Pasajeros RMBA.
Fuente: Elaboracién propia base en (Gutiérrez, 2010) (Turco, 2010)
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La cobertura es amplia y diversificada en la Ciudad de Buenos Aires, algo menor
en los partidos de la primera corona, se debilita progresivamente en la segunda
corona y fundamentalmente en la tercera y corona metropolitana (IGC- AVINA,
2010).
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Mapa 50. Lineas de Colectivos en CABA. Fuente: (Ministerio de Infraestructura, Vivienda y Servicios
Publicos, 2006)

Por otra parte, en la ciudad de Buenos Aires y perteneciente al Corredor Metropo-
litano Norte, los principales viajes se realizan entre el drea Central (microcentro) a
lo largo de las avenidas Paseo Colén- L.Além- Libertador/F.Alcorta- Autopista llia 'y
a través del eje de la avenida Santa fe-Cabildo hasta la Avenida General Paz.
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En el Corredor Metropolitano Norte, se constituye en el transporte publico méas
utilizado, con recorridos que componen una serie de trazos complementarios de
alto alcance, permitiendo recorridos en sentido este-oeste no cubiertos por otros
modos. Los colectivos permiten conectar centralidades de la Ciudad Auténoma
de Buenos Aires con nodos ubicados en el conurbano con trazados no lineales y
diversos (recorridos que entran a los distintos barrios seguin ramal o servicio).

En el Corredor Metropolitano Norte existen aproximadamente, los principales
viajes se realizan entre los partidos de San Isidro- Vicente Lépez hacia CABA con
una densidad de recorridos por arteria de entre 21y 93 lineas.

Matriz de viajes en colectivo entre corredores de transporte, por
periodos de relevamiento

Teniendo en cuenta los datos proporcionados por el estudio de INTRUPUBA, se
seleccionaron las zonas de origen (partido o distrito) perteneciente al &rea de
estudio para calcular la cantidad de pasajeros ingresados y salientes segun franja
horaria.

Dentro de la zona de destino Centro, se incluyen los distritos escolares 1y 2 (terri-
torio perteneciente a parte de las comunas 1,2y 14). Como zona Norte, se incluye-
ron los distritos escolares 9 y 10 (territorio perteneciente a parte de las comunas
13y 14) y distritos escolares pertenecientes a los partidos de Vicente Lépez, San
Isidro, San Fernando y Tigre.

En las siguientes tablas, se especifica la cantidad de pasajeros (pax) en las franjas
horarias de la manana de 6:30 a 9:00 y de 2:00 a 11:00.

6:30 a 9:00
Corredor Zonas de origen Pax Ingresados ~ Pax
Zonas de destino  Corona Partido/Distrito Salientes
Centro 0 DEO1 74.638 93.704
0 DEO2 37.539 34.790

Universidad de Buenos Aires. Facultad de Arquitectura, Disefo y Urbanismo.
Instituto Superior de Urbanismo, Territorio y Ambiente. Ciudad Universitaria, Pabellon 11, CABA
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Figura 50. Cantidad de boletos
de colectivos vendidos. Afios
2004-2014.

Fuente: Direccion General de
Estadistica y Censos (Ministerio
de Hacienda GCBA) sobre la
base de datos de INDEC. ISSP.
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Norte 0 DE09 42.006 41.308
1 DE10 39.051 46.015
1 Vicente Lopez 36.302 32.981
2 San Isidro 33.441 41.305
2 San Fernando 10.385 13.412
Tigre 35.303 39.475
TOTAL 308664 342989
9:00 a 11:30
Corredor Zonas de origen Pax Ingresados  Pax Salientes
Zonas de destino  Corona Partido/Distrito
Centro 0 DEO1 83.071 123.016
0 DEOQ2 34.148 40.211
Norte 0 DEQ9 41.243 46.692
0 DE10 42934 47.269
1 Vicente Lopez 29.430 25.412
1 San Isidro 35.752 32.596
2 San Fernando 10.768 8.070
2 Tigre 30.224 28.476
TOTAL 307571 351743

En las siguientes tablas, se especifica la cantidad de pasajeros (pax) en las franjas
horarias de la manana de 15:30 a 18:00 y de 18:00 a 20:30.

15:30 a 18:00

Corredor

Zonas de origen

Pax Ingresados

Pax Salientes

Zonas de destino  Corona Partido/Distrito
Centro 0 DEO1 134.036 88.872
0 DEO2 51.560 37.189
Norte 0 DEO09 58.710 42986
0 DE10 49.802 55.367
1 Vicente Lopez 33.425 38.401
1 San Isidro 38.110 38.249
2 San Fernando 11.130 12.235
2 Tigre 29.882 38.506
TOTAL 406.655 351.805
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Tabla 24. Viajes en colectivo
entre corredores de transporte,
por periodos de relevamiento
horario de 6:30 a 9:00 am.
Fuente: Elaboracién propia
base datos INTRUPUBA.

Tabla 25. Viajes en colectivo
entre corredores de transporte,
por periodos de relevamiento
horario de 9:00 a 11:30 am.
Fuente: Elaboracion propia
base datos INTRUPUBA.

Tabla 26. Viajes en colectivo
entre corredores de transporte,
por periodos de relevamiento
horario de 15:30 a 18:00.
Fuente: Elaboracién propia
base datos INTRUPUBA.
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18:00 a 20:30
Corredor Zonas de origen Pax Ingresados  Pax Salientes
Zonas de destino  Corona Partido/Distrito
Centro 0 DEO1 101.599 88.703
0 DEO2 42.492 35.795
Norte 0 DEQ9 42.548 45.838
0 DE10 43.932 44.039
1 Vicente Lopez 25715 26.784
1 San Isidro 41.509 32.303
2 San Fernando 10.979 14.403
2 Tigre 35.340 31.644
TOTAL 344114 319.508
Todos los periodos
Corredor Zonas de origen Pax Ingresados ~ Pax Salientes
Zonas de destino  Corona Partido/Distrito
Centro 0 DEO1 393.344 394.295
0 DEO2 165.738 147985
Norte 0 DEQO9 184.507 176.824
0 DE10 175.718 192.690
1 Vicente Lopez 124.872 123.578
1 San Isidro 148.813 144.453
2 San Fernando 43.262 48.121
2 Tigre 130.750 138.100
TOTAL 1367004 1366045
Metrobus

Es un sistema de carriles exclusivos para colectivos, homologable como autobus
de transito répido (BRT). El metrobus fue lanzado en 2011 sobre la avenida Juan
B. Justo (zona oeste) y posteriormente extendido hacia la zona sur de la ciudad
(Metrobus Sur) y hacia la avenida 9 de Julio conectando la zona de Recoleta con
Constitucion y puente La Noria. En el afio 2015 se habilitd un nuevo corredor de

carriles exclusivos sobre la Autopista 25 de Mayo, con carriles reversibles (de 6 a 12

a Capital) y de (15 a 21 hs. a Provincia).
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Tabla 27. Viajes en colectivo
entre corredores de transporte,
por periodos de relevamiento
horario de 18:00 a 20:00.
Fuente: Elaboracién propia
base datos INTRUPUBA.

Tabla 28. Viajes en colectivo
entre corredores de transporte,
todos los periodos.

Fuente: Elaboracién propia
base datos INTRUPUBA.
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Figura 51. Metrobus Sur esta-
cién Garrahan.

Fuente: Gobierno de la ciudad
de Buenos Aires.

Este sistema tiene como objetivos potenciar la conectividad del Area Central y de los centros de
trasbordo de Constitucion, Obelisco y Retiro con la regién metropolitana, mejorar las condiciones de
operacién del servicio de transporte publico de pasajeros, al reducir los tiempos de viaje, mejorar el
ordenamiento y circulacion en la Av. 9 de Julio y mejorar la calidad ambiental del Area Central.

Ubicado en el érea de estudio, se encuentra el Metrobus 9 de julio. Este sistema tiene 3 km de exten-
sion por donde circulan 11 lineas de colectivos (17 estaciones), beneficiando a 240.000 pasajeros que
ahorran 40 minutos de viaje aproximadamente. Segin datos del gobierno de la ciudad de Buenos
Aires, se reducen en 25% en el uso de combustibles de la flota de colectivos y de un 10% en los vehi-
culos particulares, significando una reduccién de 5.612 toneladas en las emisiones de Gases de Efecto
Invernadero (GEI). (Gobierno de la ciudad de Buenos Aires, 2011)
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Figura 53.
Metrobus 9 de
Julio.

Fuente: GCBA.
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Por otra parte, en la RMN, recientemente fue inaugurado Metrobus Norte, conec-
tando el partido de Vicente Lépez con la ciudad de Buenos Aires. Este sistema
tiene 5 km de extensién: 2.7 km en avenida Cabildo, desde Congreso de Tucuméan
hasta la avenida Gral. Paz; y 2.2 km en avenida MaipU, desde Gral. Paz hasta la
calle Malaver, en Vicente Lopez. Cuenta con 39 estaciones impactando a 20 lineas
de colectivo (lineas 19, 21, 59, 60, 71, 130, 133, 152, 161, 168, 184, 203, 314, 365, 41,
29,57, 68 151 y 194).

El Metrobus Norte tiene como objetivo promover la combinacién del colectivo y
el subte, mejorando la conexién de puntos importantes en el corredor norte de la
provincia de Buenos Aires, articulando los nodos y centros de transbordo natura-
les: Autopista General Paz, Terminal del Subte D (Congreso de Tucumén), Estacién
Mitre (Ferrocarril Gral. Mitre) y Estacién Maipt del Tren de la Costa.
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Figura 54. Metrobus Norte Tramo Av. Maipu- Av.Cabildo. Fuente: Gobierno de Vicente Lépez.
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Figura 55. Metrobus Norte Tramo Av. Cabildo-Roosevelt. Fuente: Gobierno de Vicente Lopez.

Taxis, Charters y Remises

Los servicios de transporte colectivo poco visibilizados en la RMBA son el taxi y el
remis. En la CABA hay 38 mil licencias (35 mil activas) que ofrecen 160 mil asientos
(el 60% de la capacidad del autotransporte publico de jurisdiccion nacional, red
que transporta el 75% del total) y mueven 1,4 millones de pasajeros/dia, el doble
de la red de metro. (Gutiérrez, 2010).

El taxi ofrece un servicio “a la demanda”, personalizado y con atributos de segu-
ridad valiosos para grupos vulnerables, como nifos, jovenes y adultos mayores.
Segun (Darbera, 2009) y (Gutiérrez, 2010), en la ciudad de Buenos Aires, se inte-
gran nuevas modalidades como el radio taxi, el transporte de encomiendas y los
servicios especiales por medio de aplicativos usando las nuevas tecnologias.
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Vehiculos habilitados con licencia para taxi

CABA
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Existen ademas servicios de chérters y remises, surgidos en los ultimos 20 afios,
los cuales cubren rutas particulares, generalmente desde el centro de la ciudad
hacia el conurbano en horarios y frecuencias preestablecidas por los distintos
operadores privados del servicio. Cambios en la localizacién de la poblacion
(desplazamiento hacia la periferia), asi como también transformaciones en la
estructura del sistema del transporte (cese de la operacion/deterioro en la calidad
del servicio de los ferrocarriles metropolitanos) dio origen a gran cantidad de
servicios regulares de vehiculos, con distintos grados de habilitacién, que cubren
las necesidades de municipios y sus habitantes de todos los niveles socio-econo-
micos. (Borthagaray, 1998)

El chérter (combis), servicio contratado para viajes directos con paradas reducidas
en el origen y el destino, es usado para viajes entre la periferia y el drea central de
la CABA mediante autopistas o vias rapidas con recorridos y horarios fijos y servi-
cios generalmente de 30 km- 50km y 40 minutos en promedio. El chérter adapta
el servicio conforme a las particularidades socioecondmicas de los ejes metropo-
litanos, atendiendo también las demandas de la poblacién localizada a distancias
superiores a los 50 kilémetros y/o usuarios de urbanizaciones cerradas de estratos
medios altos y altos (Gutiérrez, 2010).

En el Corredor Metropolitano Norte, existen multiples empresas que prestan

el servicio desde Tigre, San Isidro, Vicente Lopez hacia Retiro con horarios fijos

y frecuencias de 15 a 25 minutos. El servicio, generalmente, se presta con una
flota en estado bueno a muy bueno, operadores en predominante legalidad y un
servicio personalizado (reserva telefonica, pago anticipado, paquetes con des-
cuento, puntos de ascenso y descenso a demanda, trato con la empresa, oficinas
céntricas pero distantes de las estaciones de tren). Existen también servicios de
calidad inferior o econémica, los cuales tienen precios similares al autotransporte
publico (considerando trasbordos), flota en estado bueno a regular, operadores en
predominante ilegalidad, y un servicio no personalizado (espera en paradas, fijas
y proximas a las estaciones de tren, pago a bordo y por pasaje, admisién de viajar
parado y trato con el chofer. (Gutiérrez, 2010)
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Figura 56. Vehiculos habilita-
dos con licencia taxi en CABA.
Fuente: Direccion General de
Estadistica y Censos (Ministerio
de Hacienda GCBA) sobre la
base de datos de la SACTA S.A.
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Por otro lado, la aparicion del remis (automévil de alquiler, sin taximetro) también
acompané el desplazamiento de familias a clubes de campo y barrios cerrados
distantes, accesibles sdlo por las redes de autopistas. El remises un transporte
colectivo cuyo crecimiento y consolidacién, sin duda, ha acompafnado el de la peri-
feria, donde llega a superar la oferta del autotransporte publico local. Este servicio
encuentra clientela fija y concentrada que prefiere un viaje directo, generalmente
para desplazamientos al centro, y como Unica opcién cuando deben hacer viajes
en el sentido radial.

Figura 58. Terminales de Combis en CABA- Obelisco y Puerto Madero. Fuente: Gobierno de la ciudad
de Buenos Aires.

Red de ciclovias

La red de ciclovias es un entramado de carriles exclusivos para bicicletas, res-
guardado del resto del transito vehicular por medio de un separador fisico,

que conecta los principales centros de trasbordo de la Ciudad. Esta red intenta
integrar distintos puntos estratégicos de la ciudad como centros de transbordo,
universidades, escuelas y hospitales permitiendo también la interconexién con
otros medios de transporte.
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La ciclovia se ubica generalmente en el margen izquierdo de la calle y es de doble
mano de circulacion. Asimismo, cuenta con sefalizacién vertical, horizontal y tactil,
o intervenciones fisicas en el pavimento, para disminuir la velocidad. Actualmente
alcanza los 150 km y tiene proyectado llegar a finales de 2015 a los 155 km de ex-

tension, de los cuales las redes ubicadas en el Corredor Metropolitano Norte (Re-
tiro- Libertador; Retiro-Palermo/Belgrano) contabilizan 35 km aprox. de extensién.

Aunque la principal red de ciclovias se encuentra ubicada en la Ciudad Auténoma
de Buenos Aires, los municipios de Vicente Lépez, San Isidro, Tigre y San Fernan-
do cuentan con recorridos, en su mayoria en cercanias al Tren de la Costa, en el
caso de Vicente Lépez y San Isidro, y en el caso de San Fernando, en cercanias a la
costanera municipal. A un margen del acceso al municipio de Tigre (Ramal Tigre),
se localiza la bicisenda de este municipio.

En la mayoria del area de estudio, la red se encuentra desarticulada y fragmenta-
da, y con excepcidn de la red de CABA, no se localizan estaciones para el présta-
mo de bicicletas.

En el siguiente mapa se representa la red actual de bicisendas del area de estudio.
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Transporte Automotor Privado (automdvil)

Desde la década del 70, el transporte particular en automéviles y camionetas de
uso privado ha tenido un incremento considerable, en particular a expensas de la
pérdida de peso de los viajes en colectivo. El sistema fue ganando participacién
en el total de viajes por multiples razones, entre ellas la decadencia del transporte
publico debido a la falta de inversiones, especialmente en el subsistema de ferro-
carril (a finales del siglo XX) y el incremento en las inversiones estatales en infraes-
tructura vial. De hecho, la construccién y ampliacion de autopistas ha facilitado e
incrementado el numero de desplazamientos en vehiculos privados. (IGC- AVINA,
2010).

A la Regién Metropolitana Norte se accede por la autopista Panamericana, la cual
conecta a los partidos de San Isidro y Vicente Lopez con CABA. El Acceso Norte

y el Acceso a Tigre conectan a este municipio; estas autopistas demarcan el Corre-
dor Metropolitano Norte.
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Mapa 52. Red de Ciclovias
AMBA. Fuente: Google. Elabo-
racién Propia.
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Mapa 53. Red de autopistas de
la RMN y tasa de motorizacién.
Fuente: (Blanco & San Cris-
tébal, REESTRUCTURACION
DE LA RED DE AUTOPISTAS

Y METROPOLIZACION EN
BUENOS AIRES, 2012)a partir
de datos de Direccién Nacional
de Vialidad.

Qararataqul

Los partidos de la RMN presentan mayor nimero de vehiculos por habitantes
debido principalmente a las caracteristicas socio-demograficas y econémicas de
la poblaciény a su distribucién en el territorio.

Estacionamientos

Segun la Cémara de Garajes y Playas de Estacionamiento de la Republica Argen-
tina (AGES) en Buenos Aires hay 1.158.128 plazas de las cuales 527.712 estan en
garajes comerciales; 200.000, en las calles habilitadas; 77.288, en las casas; 310.478,
en edificios de departamentos, y 42.650, en oficinas.

Actualmente el Ente (Control de servicios publicos de la ciudad) controla 42 playas
de estacionamiento, ubicadas a nivel, bajo autopista y subterréaneas, que son
propiedad del Gobierno de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, y que han sido
concesionadas a diferentes empresas. La mayoria de estas playas se ubican en el
micro y macro centro.
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Estacionamientos. Precios promedio (en pesos)
por hora en CABA Zona CMN
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Figura 59. Estacionamientos.

Precios promedio (en pesos)

por hora. Establecimientos

en ejes comerciales, por zona

inmobiliaria. Ciudad de Buenos

Aires. Afo 2013/2015.

Fuente: Direccién General de

Estadistica y Censos (Ministerio
N de Hacienda GCBA).
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Mapa 54. Estacionamientos
Privados en CABA. Fuente:
Gobierno de la ciudad de
Buenos Aires.
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Movilidad fluvial

La movilidad fluvial en la Region Metropolitana de Buenos Aires incluye el trans-
porte de cargas y de pasajeros, tanto a nivel nacional y regional como internacio-
nal. A través del equipamiento portuario de pasajeros, Terminal Maritima Benito
Quinquela Martin, arriban aproximadamente 500.000 turistas durante la tempora-
da de cruceros, de noviembre a abril (Puerto de Buenos Aires, 2010). Esta infraes-
tructura, localizada en en la Terminal 3 en la Darsena C del Puerto de Buenos
Aires, recibe cruceros, aliscafos y ferries.

En dérsena Norte y Sur, se localizan las terminales de las principales empresas de
transporte fluvial que realizan viajes realiza hacia y desde el Uruguay, en especial
hacia Montevideo y Colonia. Segun datos de las empresas, el promedio anual de
pasajeros movilizados supera los 600.000 ingresos/egresos.

Por otra parte, la zona del delta del Rio Parana cuenta con un servicio publico de
transporte para atender las necesidades de movilidad de los habitantes de las
islas y turistas. En esta zona existe también un muelle internacional, la estacién
fluvial internacional Domingo Faustino Sarmiento, que es un punto alternativo de
partida y llegada de las embarcaciones que se trasladan desde o hacia Uruguay
(Atlas Ambiental de Buenos Aires, 2009).

Caracteristicas del Servicio

Desde Darsena Norte y Sur operan 3 compaiiias con recorridos fluviales similares
(entre Buenos Aires- en la ribera argentina, Colonia del Sacramento y Montevideo-
en la ribera uruguaya). Las companias Buquebus, Ferrilineas y Colonia Express
cuentan con una flota de buques, ferries y catamaranes con capacidad de hasta
1200 pasajeros.

Desde Dérsena Norte opera también el servicio Proa Urbana de la empresa Sturla.
Este servicio regular de embarcaciones de Sturla Viajes une la Zona Norte del
conurbano bonaerense con la Ciudad Auténoma de Buenos Aires navegando

por el rio de la Plata. Segun fuentes de la compania, este servicio fue disefiado
principalmente para cubrir las demandas de usuarios que se dirigen desde zona
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norte hacia el centro de la ciudad (Puerto Madero) por motivos de trabajo. Por
esta razon, la disponibilidad de itinerarios para la salida y llegada de las embarca-
ciones esté sujeta a horarios laborales (Servicio de lunes a viernes, dias habiles).
Los puertos habilitados para el embarque son: Nordelta, Tigre, San Fernando, San
Isidro, Olivos y Puerto Madero.

Servicio en el Delta del Parana

Por otra parte, en el Delta del Parand, particularmente en la primera y segunda
seccion del Delta correspondiente a los municipios de Tigre y San Fernando,
actualmente existen 4 compaiias, con distintas rutas de navegacion, que permiten
el traslado de los pobladores del delta del rio Parana y turistas desde y hacia la
ciudad u otras islas.

Las companias, Interislefa, Jilguero, El Leén SRL y Lineas Delta Argentino, cuentan
con aproximadamente 100 embarcaciones con capacidad para 80 personas cada
una. Existen otras compafias presentes de manera formal en el 4rea, prestando un
servicio de lanchas privadas (taxi) con recorridos no preestablecidos y/o turisticos.
Estas empresas son: Giacomotti, Marsili, Julia Maria, Juli Delta Trips, Delta Travel,
Rumbo Delta, El Fer I, Rony, Excursién Verde, Macadam II, Deltaturs. (Tigre, s.f.)

Embarcaciones

Las embarcaciones que prestan los servicios de lanchas colectivas en el Delta, en
su mayoria, datan de los afios 30 y 40 con motores diesel (Gray Marine 6 Detroit
Diesel) y casco construido en madera de caoba. El sonido de los motores tiene
un radio de alcance de cientos de metros. Las embarcaciones se encuentran
habilitadas por las autoridades correspondientes para navegar en los recorridos y
horarios establecidos.

Figura 60. Embarcaciones con recorridos en el Delta del Parana.
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Mapa 56. Recorridos. Fuente: ISU-UBA.
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Mapa 57. Recorridos Empresa Interislefia. Fuente: ISU-UBA.
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La empresa Interislefa cuenta con 12 recorridos desde la Estacién Fluvial Domin-
go Faustino Sarmiento de Tigre hacia la primera y segunda seccién del Delta del
Parana.

Segun fuentes de la empresa, las lanchas colectivas recorren los siguientes rios:

Tigre — Rio Lujan — Rio Sarmiento — Rio Capitan — Rio San Antonio — Arroyo Dorado — Arro-
yo Borasso — Arroyo Arroyén — Rio Urién — Canal del Este — Canal Honda — Arroyo 9 de
Julio — Rio Parana de las Palmas, si navegable por Abra Vieja

Tigre — Rio Lujan — Rio Sarmiento — Rio Capitén — Rio Parané — Arroyo PayCarabi — Arroyo
Estudiante — Canal 2 — Caracoles — Chana — Parana Mini — Canal 3 — Arroyo Tuyu Paré —
Arroyo Largo — Arroyo Cruz del Sauce — Arroyo la Barquita — Rio Barca — Arroyo Corrento-
so — Arroyo Borches — Arroyo Vico — Arroyo Manzano, Arroyo Fredes

Tigre — Rio Lujan — Rio Sarmiento — Rio Capitan — Arroyo Toro — Arroyo Antequera — Rio
Parana de las Palmas. Regreso por Rio Capitan

Tigre — Rio Lujan — Rio Sarmiento — Arroyo Espera — Arroyo Cruz Colorada

Tigre — Rio Lujan — Rio Sarmiento — Rio Capitan

Tigre — Rio Lujan — Rio Sarmiento — Rio Capitén — Rio Parana de las Palmas

Tigre — Rio Lujan — Rio Sarmiento — Rio Capitan — Arroyo Toro — Arroyo Antequera — Pa-
rana de las Palmas — Arroyo Pay Carabi — Cuatro Bocas — Arroyo Sandor Mikler — Arroyo
Grande — Canal Seoane

Tigre — Rio Lujédn — Rio Sarmiento — Rio Capitan — Arroyo Toro — Arroyo Antequera — Para-
na de las Palmas

Tigre — Rio Lujan — si navegable Abra Vieja — Rio Sarmiento — Rio Capitan — Arroyo Rama
Negra

Tigre — Rio Lujan — Rio Sarmiento — Rio Capitan — Arroyo Rama Negra — Arroyo Toro

Tigre — Rio Lujan — Rio Sarmiento — Arroyo Espera — Arroyo Torito

Desde la Estacion Fluvial Domingo Faustino Sarmiento de Tigre hacia la segunda Seccion
del Delta del Parana (municipio de San Fernando).

Recorridos Empresa Lineas Delta Argentina

Por otra parte, el siguiente es el recorrido de la empresa Lineas Delta Argentina:

Tigre — Rio Sarmiento — Rio Capitan — Parana

Tigre — Rio Lujan — Canal Arias — Rio Parana — Rio Carabelas — Canal Alem

Tigre — Rio Lujan — Canal Arias — Canal Serna — Canal 4 — Parana Mini — Canal Arana —Arro-
yo de la Barca — Arroyo Naranjo — Parana Guazl — Arroyo Merlo — Rio Ceibo

Tigre — Rio Lujan —Canal Arias — Canal Serna — Canal 4 — Parana Mini - MOP

Tigre — Rio Lujan —Canal Arias — Canal Serna — Canal 4 — Parana Mini — Chana Mini

Tigre — Rio Lujan — Arroyo Caraguaté — Parana — Canal Serna — Arroyo Durazno

Tigre — Rio Lujan — Canal Arias — Parana y Arroyos

Tigre — Rio Lujan — Arroyo Caraguaté — Parané y Arroyos

Tigre — Nueva Palmira

Tigre — Carmelo

Tigre — Colonia

Universidad de Buenos Aires. Facultad de Arquitectura, Disefio y Urbanismo.
Instituto Superior de Urbanismo, Territorio y Ambiente. Ciudad Universitaria, Pabellon Ill, CABA
4789 6292/4 - 4576 3208 / isu@fadu.uba.ar / http://www.isuba.com.ar - ISSN 2545-8140



V Instituto Superior
¢ ' de Urbanismo

Ln A Territorio y Ambiente

MSHOSE  AAAMBSE  AEIIAGE  GASaced  MItesd

Mapa 58. Recorridos Empresa Delta Argentino. Fuente: [SU-UBA.

Recorrido Empresa Jilguero

Rio Lujan — Carapachay — Parané de las Palmas- contintia por los rios del Delta en San
Fernando.

Rio Lujan — Carapachay — Arroyo la Angostura- Espera — Carapachay hasta Bonanza.

Rio Lujan — Carapachay — Arroyo la Angostura- Esperita (dependiendo del nivel del agua)
y Espera.

Desde la estacion fluvial a Carmelo, Nueva Palmira y Colonia (Uruguay).
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Mapa 59. Recorridos Empresa Jilguero. Fuente: ISU-UBA.

Recorrido Empresa Sturla

Nordelta- continta por el Rio Lujan — Estacién Fluvial Tigre — San Fernando- San Isidro-
Puerto de Olivos-continta por el rio de la Plata hasta Darsena Norte (Puerto Madero).

Desde Darsena Norte (Puerto Madero) directo hasta Quilmes.
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Mapa 60. Recorridos Empresa Sturla. Fuente: ISU-UBA.

Tarifas

Los precios de los viajes desde la estacién Fluvial Domingo Faustino Sarmiento

de Tigre hacia el interior de las islas del Delta varian dependiendo de la distancia
del recorrido. El pasaje ida y vuelta ronda entre $ 55y 110 por persona (afio 2015),
dependiendo del destino (Dentro de la primera y segunda seccién de islas) y entre
$350 a 650 para destinos en el Uruguay.
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El recorrido Nordelta, Tigre, San Fernando, San Isidro, Olivos a Puerto Madero
tiene un valor de $60 (ida & vuelta). Por otra parte, los paseos turisticos desde
Puerto Madero o la Estacién Fluvial de Tigre tienen valores aproximados de entre
$150- $495 por trayecto.

Subsidios

A través del Decreto 386/2015, el Poder Ejecutivo Nacional extendié el Sistema
Unico de Boleto Electrénico (SUBE) a los servicios de transporte fluvial regular de
pasajeros con tarifa regulada, prestados por empresas incluidas en el régimen de
suministro de gasoil a precio diferencial. Esta medida alcanzara a las cinco firmas
que prestan el servicio en el Delta del Parané (Interislena; Francisco Buiatti e hijos
SA; Hugo A. Pfluger; Lineas Delta Argentino SRL; y Empresa El Le4n SRL). La
implementacién de la SUBE por parte de las empresas es condicién necesaria para
mantener el beneficio del precio diferencial del gasoil.

Calidad en el Servicio: Horarios y Frecuencias

Diversas variables tales como las condiciones de los cuerpos de agua (arroyos
temporarios), condiciones climaticas (vientos/sudestadas) entre otros aspectos
influyen en la prestacion del servicio de transporte fluvial en el Delta. De la misma
manera, la demanda del servicio debido a la concentracién de poblacién perma-
nente o flotante (turistas) en algunos puntos del Delta determina las rutas y las
frecuencias.

Estas demandas, las paradas ocasionales o fijas y las estaciones (invierno/verano)
también influyen en los horarios y las frecuencias en la prestacion del servicio.

Los recorridos parten en su mayoria de la estacion fluvial a las 7:00 hs con frecuen-
cias de entre 4 a 6 por dia dependiendo del recorrido/destino y la estacién del ano
(verano con mayor frecuencia). Los horarios de las distintas empresas prestadoras
del servicio de transporte fluvial se establecen teniendo en cuenta estas variables;
el transporte tanto de habitantes del Delta como de poblacion flotante, visitantes
de fines de semana o turistas se realiza en ocasiones en las mismas embarcaciones
a excepcion de las excursiones netamente turisticas. La tarifa en estos casos es
diferenciada.

Por otra parte, el servicio PROA de la empresa Sturla tiene disponibilidad de hora-
rios sujeto a las jornadas laborales, partiendo del Nordelta desde las 7:20 pasando
por Tigre a las 7:20, Punta Chica 7:40, San Isidro 7:45, Olivos 8:05, arribando a la
ciudad de Buenos Aires a las 8:45. La segunda salida de este recorrido se efectla
desde Tigre a las 7:45, arribando a Buenos Aires a las 9:00. El recorrido de vuelta
se realiza desde Puerto Madero/Buenos Aires partiendo desde las 18:00 hs (prime-
ra salida) y arribando a Nordelta a las 19:40hs.

Este servicio cuenta con dos frecuencias en la franja horaria de la mafnana y dos
frecuencias por la tarde, navegando Unicamente de lunes a viernes (dias habiles).

Desafios

En el corredor metropolitano norte (CMN), la movilidad fluvial presenta numerosos
aspectos criticos entre ellos:

e Limitado nimero de empresas que prestan el servicio. Horarios y disponibilidad
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de embarcaciones sujetas a determinaciones de agentes privados.

e Elevadas tarifas, en su mayoria reguladas por la demanda y dificultades en la
accesibilidad.

e Elevado tiempo de espera y acceso a las embarcaciones.
e Rutas y horarios limitados.

e Proliferacién de formas informales de transporte, y retroceso de modos publicos
(en particular, del autotransporte colectivo).

¢ Integracion difusa de los puertos con las ciudades.

En particular, el transporte fluvial de pasajeros en el CMN se presenta como una
alternativa desarticulada del resto de los modos de transporte, movilizando a un
porcentaje bajo de usuarios entre Nordelta y Puerto Madero.

Aspectos Institucionales del Transporte Metropolitano

La organizacién institucional del transporte en la RMBA presenta gran compleji-
dad debido a la coexistencia de atribuciones en los diferentes niveles del Estado.
La Nacién, la provincia de Buenos Aires, la Ciudad Auténoma de Buenos Aires y
los municipios de la regién tienen atribuciones en la planificacion, gestién, regu-
lacién y control del sistema de transporte metropolitano, situacién que dificulta la
implementacion de un sistema integrado de mayor eficiencia. (IGC- AVINA, 2010)

El Estado Nacional actia a través de una estructura en la Administracién Central
y de una compleja gama de organismos descentralizados y empresas con capital
estatal mayoritario. La Secretarfa de Transporte de la Nacion (que depende del
Ministerio del Interior y Transporte a partir del 2013) esta organizada en Subse-
cretarias que responden a los distintos modos: Transporte Automotor, Transporte
Ferroviario, Transporte Aerocomercial y Puertos y Vias Navegables. (Barbero &
Bertranou, 2014)

A partir del Decreto 1438/2012, con el objeto mitigar el funcionamiento fragmenta-
do de las Subsecretarias modales, se crearon dos nuevas Subsecretarias transver-
sales: la de Regulacion Normativa del Transporte y la de Gestién Administrativa
del Transporte. A su vez, la Secretaria de Transporte ejerce la superintendencia de
organismos descentralizados como la ANAC, el ORSNA, la AGPy la CNRT'Z,

Hacia una integracion interjurisdiccional del sistema de transporte

En el &mbito de la RMBA, la falta de coordinacion e integracion interjurisdiccional
del sistema de transporte interactla con la propia especificidad de la estructu-
ra urbana existente; una variedad de dependencias y organismos (oficinas de
planeamiento de la CABAy los distintos municipios) tienen competencias sobre
el sistemay la infraestructura que lo soporta (IGC- AVINA, 2010). Asimismo, la
multiplicidad de actores, operadores y los derechos que han adquirido, dificultan
la articulacién en el diseno e implementacién de politicas publicas.

Para contrarrestar estas dificultadles, desde el afo 1972, se ha intentado constituir
la Autoridad Metropolitana de Transporte. Mediante la ley No 25.031 sancionada

12. Administracién Nacional de Aviacién Civil (ANAC), Organismo Regulador del Sistema Nacional de
Aeropuertos (ORSNA), Administracién General de Puertos Sociedad del Estado (AGP) y Comisiéon
Nacional de Regulacién del Transporte (CNRT).
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por el Congreso Nacional, se creé el Ente para la Coordinacién del Transporte en
el Area Metropolitana (ECOTAM). Como resultado de la falta de adhesion formal
de la Provincia de Buenos Aires, la Ciudad de buenos Aires y los Municipios de la
RMBA, el ente no funcioné formalmente. (Staffa, 2007)

Posteriormente, en 2014, por medio del decreto 1359 publicado en el Boletin
Oficial, el Ejecutivo dio aval al convenio originalmente firmado el 3 de octubre
de 2012 con el objeto de constituir “un organismo interjurisdiccional consultivo,
de coordinacién y planificacion en materia de transporte y su infraestructura”; la
Agencia de Transporte Metropolitano (ATM).

Esta agencia, a la fecha sin funcionamiento formal, se creé con el objetivo promo-
ver y coordinar politicas conjuntas en materia de transporte publico, al tiempo de
“arbitrar las medidas que garanticen su continuidad, regularidad, cantidad, cali-
dady universalidad”. Ademas, debera “coadyuvar a la definicién, implementacion
y ejecucién de politicas comunes de ordenamiento, coordinacion y planificacién
de las distintas modalidades del transporte, tendientes a alcanzar el equilibrio del
sistema interjurisdiccional y el desarrollo sostenible en materia de transporte”.

Compensaciones tarifarias al transporte publico de pasajeros:
Subsidios

Los subsidios al ser transferencias realizadas por la Administracién Publica a em-
presas o consumidores para permitir que determinados bienes y/o servicios sean
consumidos (o producidos) a un precio (o costo) inferior al necesario para cubrir
los costos de produccion, tienen como objetivo, en general, fomentar el acceso a
bienes o servicios por parte de segmentos especificos de la poblacién, impulsan-
do el desarrollo de sectores productivos determinados (Asociacién Argentina de
Presupuesto (ASAP), 2014).

Mediante el Decreto N° 84 de fecha 4 de febrero de 2009, se dispuso la implemen-
tacion de un subsidio al transporte metropolitano de pasajeros en la forma de un
SISTEMA UNICO DE BOLETO ELECTRONICO (S.U.B.E.), como medio de percep-
cion de la tarifa para el acceso a la totalidad de los servicios de transporte publico
automotor, ferroviario de superficie y subterraneo de pasajeros de carécter urbano
y suburbano. El Sistema Unico de Boleto Electrénico (SUBE) es una tarjeta magné-
tica, emitida por el Ministerio del Interior y Transporte de la Nacién, que te permi-
te abonar con un solo medio de pago y con tarifa diferenciada viajes en colectivos,
subtes y trenes adheridos a la red SUBE, inicialmente habilitada en Capital Federal
y el Gran Buenos Aires.

El Sistema Unico de Boleto Electrénico (SUBE) se encuentra en una etapa avanza-
da de implementacién respecto de los servicios de transporte de pasajeros urba-
nos y suburbanos de la Regién Metropolitana De Buenos Aires correspondientes a
la Jurisdiccion Nacional, Provincial y Municipal, motivo por el cual los datos prove-
nientes de tal sistema, resultan claramente representativos de la real prestacion de
los servicios involucrados. (Decreto N° 84, 2009)

Caracteristicas y evolucién reciente

La Argentina, durante el periodo de crisis de 2001 y la salida del régimen de
convertibilidad en 2002, se encontrd con una fuerte reduccion en la demanda del
servicio de transporte publico, sumada a la devaluacién de la moneda y a un in-
cremento del costo de provisién del servicio del transporte publico automotor de
pasajeros. Ante esta situacién, el Gobierno Nacional, en el marco de una politica
generalizada de congelamiento de las tarifas de los servicios publicos, desarrolld
un esquema de subsidios orientado a reducir la brecha entre los costos de las em-
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presas operadoras y las tarifas de los servicios de transporte publico. (Asociacion
Argentina de Presupuesto (ASAP), 2014).

Desde el afio 2002, las transferencias al transporte publico de pasajeros se cons-
tituyen en un elemento central para el funcionamiento del transporte publico de
pasajeros de la RMBA. El esquema de subsidios comprenden: compensaciones
tarifarias, mantenimiento del precio del gasoil, transferencias para la realizacion de
inversiones ferroviarias, transferencias para el financiamiento de los servicios de
seguridad adicional, entre otros. (Staffa, 2007)

Los subsidios, en forma de transferencias directas a las empresas operadoras, en
principio, fueron transferencias condicionadas a criterios de volumen de oferta
(cantidad de pasajeros transportados, kilémetros cubiertos, entre otros). Aunque
durante los primeros anos de la post-convertibilidad estas transferencias cumplie-
ron sus objetivos, entre 2005-2011 el sistema se volvio altamente costoso. De he-
cho, el Gobierno nacional encaré a partir de 2012 un proceso de cambio gradual
en la politica de subsidios al transporte (Asociacién Argentina de Presupuesto
(ASAP), 2014).

100%

10% Recaudacion

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Los subsidios explican casi el 80% de los ingresos de las empresas prestatarias
de servicios de transporte automotor de pasajeros en la Regién Metropolitana
de Buenos Aires. El congelamiento tarifario y su compensacién a través de las
transferencias federales, generaron una mayor dependencia de las empresas de
los subsidios en detrimento del cobro de la tarifa. De hecho, entre 2005 y 2011,
los subsidios al transporte incrementaron siete veces su participacién en el PIB.
(Staffa, 2007)

Segun datos de la Asociacién Argentina del Presupuesto, el transporte automotor
de pasajeros concentra casi el 70% de los subsidios al transporte. Los émnibus
reciben el 66,1% de las transferencias nacionales, seguidos por los ferrocarriles
(23%) y la empresa Aerolineas Argentinas (10,3%). En el afio 2012 los subsidios al
transporte urbano del RMBA alcanzaron los $16.300 millones, equivalente al 0.8 %
del PIB (Barbero & Bertranou, 2014).
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Figura 61. Composicién de los
ingresos de las empresas de
transporte publico automotor
urbano y suburbano de pasaje-
ros en AMBA, 2003-2013. Por-
centaje del total. Fuente: ASAP
sobre la base de CIPPEC (2012),
CNRT (2014) para la recauda-
cion por tarifas y Ministerio de
Interior y Transporte (2014) para
los subsidios en el AMBA.
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Capitulo IV. Actores Sociales

Perfiles de los Actores Sociales

En el Corredor Metropolitano Norte de Buenos Aires (CMN) diversos sujetos
protagonizan procesos econdémicos y de ocupacion del suelo que han transforma-
do a este lugar en lo que actualmente se constituye en un territorio con diversos
matices y contrastes, tanto de tipo socioeconémico como culturales. Para enten-
der la movilidad de esta zona metropolitana y sus probleméaticas asociadas, es
fundamental analizar los actores presentes en el mismo.

Para identificar y clasificar a los actores sociales presentes en este territorio, se
utiliza como referencia a los autores Pirez (1995) y Velasquez & Rodriguez (1994),
quienes plantean que los actores operan bajo I6gicas de necesidad, conocimien-
to, acumulacién de poder y acumulacion de ganancias. Partiendo de ese principio,
el anélisis discursivo del relato de los actores sociales, clasificados bajo sus l6gicas
e intereses, permitio identificar fragmentos del discurso que dan cuenta las opi-
niones en comun y divergentes sobre la movilidad en el Corredor Metropolitano
Norte.

El siguiente capitulo presenta a los actores sociales claves en el territorio del
Corredor Metropolitano Norte y los discursos que estos reproducen. A través de
entrevistas orales utilizando un cuestionario configurado a partir de ejes temati-
cos, fue posible identificar, explicar y analizar los fenémenos sociales y territoriales
relacionados al transporte y la movilidad, relatado a partir de la perspectiva de
cada actor, determinando asi posibles oportunidades de mejora dentro del siste-
ma actual de movilidad del Corredor Metropolitano Norte de Buenos Aires.

Actores: Légica de Necesidad

Los actores bajo la |6gica de necesidad constituyen la demanda dentro de los
sistemas de transporte publico. Las personas (pasajeros) se movilizan para realizar
actividades localizadas en el tiempo y espacio, generalmente para el trabajo, el
estudio y el ocio. Estos actores se constituyen en usuarios del servicio de transpor-
te y satisfacen su necesidad (movilizarse) teniendo en cuenta el precio del trans-
porte, sus caracteristicas socioecondmicas, el precio de otros bienes y servicios, la
calidad del servicio y el tiempo de viaje.

Estos actores son sujetos individuales que al usar el servicio adquieren derechos y
responsabilidades. Segun la CNRT, los usuarios tienen derecho a que se respeten
los recorridos, frecuencias y tarifas aprobadas de los servicios. (Decreto N° 656/94
y Decreto N° 958/92); que los servicios se presten con vehiculos y conductores
habilitados (Decreto N° 656/94 y Decreto N° 958/92); a ser tratado con respeto

en todo momento (Res. C.N.R.T. N° 979/98): a realizar sus reclamos tanto ante la
empresa como en este organismo. (Res. C.N.R.T. N° 979/98) y a recibir respuesta
de sus reclamos (Res. C.N.R.T. N° 979/98).

En el siguiente cuadro, se especifican las principales acciones de estos actores.

Movilizarse, viajar.

Légica de Necesidad Realizar reclamos por mala prestaciéon del servicio.

Elegir modos y frecuencias. Recibir subsidios.
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Tabla 29.Acciones Légica de
Necesidad. Fuente: Elabo-
raciéon propia base Pirezy
Veladzquez.
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Actores: Légica de Conocimiento

En su mayoria, los actores que operan bajo la l[6gica del conocimiento son entes
neutrales de generacion, divulgacién y reproduccién del conocimiento. Las univer-
sidades, los centros de investigacién y las asociaciones profesionales en la forma
de firmas de consultoria que realizan actividades que permiten el diagndstico del
territorio, el desarrollo de procesos participativos, planes de gestién, normativas,
entre otros, pertenecen a esta |égica.

Bajo esta l6gica, también se pueden identificar a las ONGs y fundaciones con
interés particular en el territorio. Estas instituciones pueden llegar a participar en
la recoleccién y el procesamiento de la informaciéon necesaria, concursos y divul-
gacién de informacion para formular instrumentos técnicos y normativos. Sin duda,
la participacion de estos actores en diagndsticos y evaluaciones, puede validar los
instrumentos de intervencion del territorio y los sistemas de movilidad. La tabla a
continuacién presenta un resumen de las principales acciones de los actores que
operan bajo la ldgica de conocimiento.

Generar conocimiento; solicitar/relevar informacién

Difusion del conocimiento

Légica del Conocimiento
Gestién del conocimiento

Disefiar planes, proyectos y programas

Actores: Légica de Acumulacién de Ganancias

Las empresas privadas, uniones temporales o asociaciones de tipo publico-pri-
vada se encuentran entre los diversos actores bajo la I6gica de acumulacién de
ganancias que obtienen el derecho (otorgado por la administracién publica o el
Estado Nacional), por un periodo determinado, para la explotacién de bienesy
servicios relacionados al transporte. Estos actores tienen como principal responsa-
bilidad prestar los servicios de transporte administrando las concesiones a cambio
de la generacion de ingresos econdmicos. En su mayoria, estas empresas reciben
subsidios para cubrir los costos de produccion y de esta manera ofrecer un servi-
cio a los pasajeros con valores reducidos.

Asimismo, las empresas privadas que prestan servicios publicos de transporte (sin
recibir transferencias o subsidios) pertenecen a esta l6gica. Estos actores estable-
cen las caracteristicas de la prestacion del servicio y, con el aval del Estado, obtie-
nen permisos y licencias para movilizar pasajeros. Por otra parte, existen, ademas,
actores que operan bajo esta l6gica con funciones limitadas a la representacion
de empresas y/o operadores de las actividades de transporte. Estos actores se
organizan en sindicatos y asociaciones que buscan ejercer presion para obtener
beneficios econdmicos. En ocasiones, estos actores tienen légica compartida
(Acumulacion de Poder - Ganancia) con un amplio despliegue de influencia y un
alto nivel de convocatoria al organizar paros y protestas.

De la misma manera, las empresas que ejecutan obras de infraestructura, provee-
doras de insumos y productos entre otros elementos, pertenecen a esta légica.

En el siguiente cuadro, se especifican las principales acciones de estos actores.
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Tabla 30. Acciones Légica de
Conocimiento.

Fuente: Elaboracion propia
base Pirez y Velazquez.
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Operar y mantener la concesion, recibir subsidios, generar empleo e ingresos fisca-
les, generar presion politica/conflicto al interrumpir el servicio.
Prestar un servicio
Ejecucion de obras de infraestructura
Logica de Proveer de productos e insumos para el funcionamiento del sistema.

Ganancia Representar las empresas/operadores de las actividades de transporte de pasaje-
rosy carga. Lobbies empresariales para obtener beneficio econémico.

Establecer negociaciones por sueldos, beneficios familiares, sociales, salud, jorna-
da laboral e incluso establecer un frente comin para reclamos ante el gobierno.
Realizar alianzas - comparte en ocasiones l6gicas de acumulacién de poder (poder
politico). Lobbies empresariales para obtener beneficio econémico-politico.

Tabla 31. Acciones Logica de Acumulacién de Ganancias. Fuente: Elaboracién propia base Pirez y
Veldzquez

Actores: Légica de Acumulacién de Poder

Diversos actores que operan bajo la l6gica de acumulacién de poder tienen
incidencia directa en el CMN. Las autoridades Nacionales y Provinciales asi como
también los agentes municipales y de la ciudad auténoma de Buenos Aires estéan
organizados institucionalmente con atribuciones y competencias, en ocasiones,
superpuestas a lo largo de los distintos niveles del Estado. Las funciones de estos
actores, incluyendo su despliegue de poder, son proporcionales al nivel jerarquico
y a las competencias establecidas en las normativas constitucionales.

Los actores que estan facultados para participar en la toma de decisiones, pla-
nificacién, gestion, regulacion y control del sistema de transporte metropolitano
son agentes del Ministerio del Interior y Transporte, y de las distintas secretarias
provinciales y municipales de transporte. Otros tipos de funcionarios publicos, sin
el poder de tomar de decisiones, también se configuran como actores de la l6gica
de poder, por el acercamiento ciudadano como representantes de la ejecucién de
politicas, planes y lineamientos en el territorio.

En la siguiente tabla, se sintetizan las diferentes acciones/funciones de los actores
que operan bajo la Iégica de acumulacion de poder.

Garantizar la prestacién del servicio, Planificar y gestionar el sistema de movi-
mientos urbanos, Establecer leyes y lineamientos, pagos y subsidios. Articula-
cion entre actores.

Planificar los servicios que operan en la Ciudad Autéonoma de Buenos Aires

Controlar los servicios que operan en la Ciudad Auténoma de Buenos Aires

Regular el transporte que se desarrolla en territorio de la Provincia de Buenos
Légica Aires. Articulacion entre actores.

Acumulacion  Prestar servicio ferroviario en la provincia de Buenos Aires. Ente autarquico que
de Poder depende de la secretaria de Servicios Publicos

Regulary controlar el trénsito y transporte, instrumentar politicas, planes 'y
proyectos de ordenamiento del transporte de pasajeros y de carga que sean
formulados en coordinacién con los érganos competentes.

Regular el sistema de Subterraneos de Buenos Aires, el Premetro y el Tranvia del
Este

Coordinar el transporte en la RMBA.

Tabla 32. Acciones Logica de Acumulacién de Poder. Fuente: Elaboracion propia base Pirez y Veldzquez.
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La construccion del mapa de actores tuvo en cuenta los principales actores invo-
lucrados en la movilidad del Corredor Metropolitano Norte, clasificindolos segun
sus logicas (Pirez, 1995): la l6gica de la necesidad, del conocimiento, de la acumu-
lacién de poder y de acumulacién de ganancias.

Debe ser expresado que algunos actores operan bajo més de una logica, entre-
tanto para efecto del estudio se siguié la metodologia planteada por los autores,
sin profundizar en el aspecto mixto de légicas y actores.

MAPA DE ACTORES SOCIALES- CMN DE BUENOS AIRES

TIPO ACTORES
Ministerio del Interior y Transporte
) Secretaria de Transporte
Gobierno — — -
Nacional  Operadora Ferroviaria del Estado SOFSE (l6gica compartida) entre otros orga-
nismos
L CNRT, ANAC, ORSNA, AGP
Logica
Acumulacién | Gobierno  Direccién Provincial de Transporte
de Poder Provincial  Agencia de Transporte Metropolitano
Gobierno  Subsecretaria de Trénsito y Transporte- CABA
CABA Direccion General de Trénsito y Transporte
Gobiernos Secretaria de obras e infraestructura publica
Municipales Secretarfa de seguridad, Policia de trénsito y transporte, Obras y servicios publicos
Operadores transporte publico (colectivos, trenes, subtes)
dgrpeesrg_el Operadores transporte privado que presta servicio publico (combis, remis,
o charter)
Servicio y
Empresas Empresas que desarrollan infraestructura (vias, caminos, puentes, estaciones,
etc.) y proveedores de vehiculos, insumos y productos relacionados
Asociacion Argentina de Empresarios del Transporte Automotor (AAETA),
Logica de Cémara Empresaria de Autotransporte de Pasajeros (CEAP), Cdmara Empresaria
Ganancia Cémaras  de Larga Distancia (CELADI), Camara de Empresarios del Transporte Automotor
Sectoriales por Personas (CETAP), Cémara de Transporte de la Provincia de Buenos Aires
(CTPBA), Federacion Argentina de Transportadores por Automotor de Pasajeros
(FATAP)
Unidn Tranviaria Automotor (UTA), Asociacion del Personal de Direccién de los
o Ferrocarriles Argentinos y Puertos Nacionales (APDFA), Fraternidad (conducto-
Sindicatos S - L i g
res de locomotoras), Asociacién de Senaleros Ferroviarios Argentinos, y la Unidn
Ferroviaria.
Usuarios transporte automotor publico y privado
Léai ) Usuarios transporte fluvial
ogica de Ciudadanos - — -
Necesidad Usuarios transporte ferroviario y subterraneos
Sectores de actividad que dependen del funcionamiento del servicio
Especialistas en transporte- consultores
Légica del Institutos de investigacion- Universidades
Conocimien- Institutos de inv.- particulares
to

Fundaciones, ONG dedicadas a los temas

Periodistas (Logica mixta)

Tabla 33. Mapa de Actores Sociales. Fuente: Elaboracion propia.
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Andlisis del discurso
Actores Légica de Conocimiento

Problematicas de la Movilidad en el CMN

Para los actores bajo la [6gica de conocimiento, las principales problematicas de la
movilidad en el CMN incluyen la presién sobre el territorio, la ausencia de gestién
coordinada y la falta de politicas para reorganizar y potenciar el sistema publico
para convertirlo en un sistema eficiente y masivo de transporte.

Segun el Director de Instituto Ciudad en Movimientoy docente de temas de
movilidad en posgrados de la Universidad de Palermo y FADU-UBA, el Corredor
Metropolitano Norte tiene mucha presion, estd muy saturado y ademas va crecien-
do no solo en poblacién, sino en consumo de espacio, de una forma no arménica.
El CMN presenta una alta presién sobre el territorio, lo que apunta a la generacion
de una alta demanda periferia-periferia en el CMN que, segun este actor, no esté
bien atendida.

“...Es un tipo de crecimiento que no aprovecha lo suficiente el
ferrocarril ni el eje fluvial”.

Por otra parte, para establecer los origenes de |la problematica, este actor explica
la evolucién histérica del CMN.Los primeros asentamientos en la zona surgena
partir de una antigua ruta que iba pasando por los puntos més altos de la regién.
“Cuando vino el ferrocarril, fueron uno de los principales suburbios en estable-
cerse; son suburbios tradicionales de Buenos Aires. Estos fueron cambiando a
medida que los ejes viales fueron expandiéndose, en particular, entre los afios 70 y
los aflos 90 con la priorizacion de la movilidad para el auto...” Este actor relaciona
el cambio del uso del ferrocarril al auto, resaltando la relacién con el deterioro del
servicio de trenes.

Para otros actores de la légica de conocimiento la principal problematica de la
movilidad del CMR es la gestion. El especialista en anélisis de demanda y flujos de
transporte e investigador del Centro de Estudios de Transporte del Area Me-
tropolitana CETAM/UBA y docente del Posgrado en Ingenieria Ferroviaria de la
Universidad de Buenos Aires sostiene que hay caracteristicas del desempenfio del
transporte del CMN que afectan el tiempo de viaje y que medidas simples, serian
capaces de mejorar la eficiencia del transporte al solo mejorar la gestién de los
servicios. En el caso de los colectivos, por ejemplo, la solucion, seria la separacién
entre frecuencia y frecuencia; algo que en su opinion es algo facil de realizar por
parte de las autoridades publicas, quienes pueden hacer cumplir esta peticién al
ser proveedores de infraestructura de uso preferencial (carriles exclusivos).

En general, para este actor, existen diversas areas de desemperio en el CMN que
pueden mejorar sustancialmente sin inversiones de capital.

Por ejemplo, este actor sugiere la puntualidad asi también como otros aspectos
de disciplina operativa que deberian ser tenidos en cuenta para la mejora de la
gestion del servicio. Hace referencia a la falta de monitoreo sistematico del servi-
cio por parte de los entes operadores, del Estado Nacional, y que por esa razén,
sugiere que los indicadores de calidad del servicio son “anecddticos”.

Otras opiniones relacionan las probleméticas del corredor con la ausencia de
politicas eficientes para reorganizar y potenciar el sistema publico de transporte.
Para el Decano de la Facultad de Ciencias Fisicomatematicas e Ingenieria UCA y
director del Centro de Estudios de Transporte de la UCA, hace falta potenciar el
sistema masivo de transporte que es el ferrocarril, ademas de reorganizar el siste-
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ma publico de colectivos para alimentarlo (al ferrocarril) correctamente y, eventual-
mente alguna instalacién de un Park &Ride.'® “El ferrocarril puede competir con

el auto, pero hace falta hacer inversiones en la mejora de la calidad del servicio,
ademas de una gestion eficiente”.

Segln este actor, el CMN es un corredor con residentes de mucho poder econé-
mico, situacién que hace relevante la calidad en el servicio de transporte publico
para la adhesién de usuarios. Este actor considera positivas las recientes inver-
siones hechas en la gestién de Randazzo con la compra de los nuevos coches,
entretanto afirma que “...falta terminar las inversiones en infraestructura, mejorar
la frecuencia del servicio y complementariamente, alimentar el ferrocarril con siste-
mas de transporte publico de forma eficiente”.

Asimismo, el decano considera que el problema de la movilidad del CMN es més
institucional que técnico. Segln su criterio, “...recaudar capital para inversiéon no
es dificil, lo dificil es operarlo eficientemente y sostener en el tiempo el manteni-
miento y la calidad”.

De hecho, elespecialista en anélisis de demanda y flujos de transporte también
sefiala innumerables déficits en la gestién del ferrocarril y considera que es més
evidente la gestion (y solucion de probleméaticas de movilidad del CMN) a través
del transporte colectivo.

“El ferrocarril es el sistema que mas institucionalidad requiere, tiene la capacidad
de ser un sistema troncal y estructurante del territorio, mientras que el dmnibus
tiene mas capacidad de ser flexible. El émnibus tiene la posibilidad de rearmar
facilmente las rutas de acuerdo a necesidades cambiantes, diferentemente de
ferrocarril”.Decano de la Facultad de Ciencias Fisicomatematicas e Ingenieria UCA
y director del Centro de Estudios de Transporte de la UCA.

Procesos territoriales en el CMN

Teniendo en cuenta el testimonio de los actores entrevistados bajo la l6gica del
conocimiento, los procesos de urbanizacién han cambiado particularmente en los
Ultimos 30 anos. De acuerdo a su opinidn, al reducir los costos del transporte, se
induce indirectamente a las personas a viajar mas lejos, por ende a vivir mas lejos,
siendo esto indudablemente ineficiente para la ciudad y sus procesos.

“...se bajé el costo del transporte al ensanchar el acceso norte y eso indujo a que
mas gente vaya a vivir en countries y barrios cerrados, reduciendo la densidad

y aumentando la ineficiencia de la movilidad para la ciudad. Desde el punto de
vista del transporte del drea metropolitana, hubo una inversién para bajar el costo
del viaje a los usuarios del transporte automotor, que al final no pagan por todo
el costo que la congestiéon genera”. Decano de la Facultad de Ciencias Fisicoma-
teméticas e Ingenieria UCA y director del Centro de Estudios de Transporte de la
UCA.

Para el Director de Instituto Ciudad en Movimiento, en el CMN existen distintas
capas de urbanizacién,las cuales comprenden una parte residencial-tradicional,
una parte semi-industrial y una parte de servicios. La segunda oleada de urbaniza-
cion se presentd en el territorio con caracteristicas mucho mas contrastadas entre
countries y barrios cerrados por un lado y asentamientos informales por otro.

Segln este mismo actor, la creacién de los nuevos ramales y las nuevas infraes-

13. Park and Ride o aparcamiento disuasorio se define como los estacionamientos para automoviles-
situados en la periferia de centros metropolitanos, cuyo fin es alentar a los conductores a aparcar su
vehiculo privado y acceder al centro de las ciudades mediante el transporte publico. Por lo general
suelen ser gratuitos.
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tructuras es resultado de una gran presién inmobiliaria en la zona. Esta presién
inmobiliaria, a su vez, provocd una gran presion sobre la red de transporte que ya
estaba en camino de un saturamiento. Los flujos de movimiento de las personas,
segun el director, son relaciones casuisticas, ya que por ejemplo de alguna mane-
ra, con el final de una de las lineas del ferrocarril en Tigre (que en un momento se-
guian mucho més entre ciudades de media distancia) los movimientos de usuarios
se estancaron en el suburbano.

Por otra parte y teniendo en cuenta los procesos territoriales del CMN, otro actor,
el decano de la UCA, considera que una asignatura pendiente es la extensién de
los sistemas de movilidad, en especial el ferrocarril. Este actor considera que es
esencial que los sistemas de movilidad lleguen a los barrios cerrados y los coun-
tries como a Los Cardales y a Pilar por ejemplo, con un servicio eficiente y de
calidad que compita con los autos.

“Hoy se necesita un servicio de calidad que vaya hasta a 100km de Buenos Aires,
ya no basta que vaya a Tigre o San Isidro, sobretodo en el CMN, porque hubo
ese desarrollo urbano que no era lo mejor”. Teniendo en cuenta que lo légico era
que el proceso de urbanizacién hubiera estado acompanado por un sistema de
transporte mas eficiente que el auto y la autopista, ahora las soluciones se centran
en pensar una solucién a largo plazo para la configuracion territorial actual.

Alternativas y soluciones para el CMN

El especialista en anélisis de demanda y flujos de transporte considera unsistema
de transporte fluvial como una posible alternativa de descongestién, una vez que
imagina que no requiere de infraestructura y no requiere de dragado. Indica que
es necesario analizar la estructura y capacidad de recepcién de pasajeros en la ter-
minal portuaria del centro. Este actor cree que las personas que ya usan el sistema
privado existente entre el puerto de Olivos y puerto Madero, tienen la capacidad
de sostener el costo diario de un auto, pero eligen ese sistema de transporte al no
tener alternativas mejores. Por ende, entiende que la ampliacién de un sistema asi
podria atraer a otros usuarios diarios del auto, descongestionando vias y autopis-
tas estratégicas del CMR.

De acuerdo a su percepcion, los principales nodos de conexiéndel CMR serian el
centro de la ciudad de Buenos Aires, como destino principal de pasajeros, tam-
bién la zona de Belgrano (la zona de la estacién de ferrocarril Belgrano Cy Nufiez),
San Isidro y Tigre.

Sin embargo, para el Director de Instituto Ciudad en Movimiento, los principales
medios de conexién entre el Bajo Delta Parané y Retiro son las vias de ferrocarril
y las rutas, sin mucho espacio para el transporte fluvial. Segun su conocimiento,
hubo algunos servicios fluviales que alcanzaban llegar a Campana yendo a través
del Delta, pero con un alto costo en el tiempo.

“...cuando los pusieron la gente los tomaba bien, pero no duraron mucho”.

Por falta de una politica clara, estos proyectos terminan siendo propuestas impul-
sada de forma individual, es decir, sin el apoyo del Estado. Para este mismo actor,
“...es muy dificil competir con los montos de subsidios que tienen los boletos en el
ferrocarril y en el colectivo para poder hacer algo competitivo si no tienen subsi-
dios también”, haciendo referencia a un servicio de transporte fluvial.

Por otra parte, segun el Decano de la Facultad de Ciencias Fisicomatematicas e
Ingenieria UCA, una alternativa fluvial de transporte publico podria aportar en

un segmento de alto poder adquisitivo, haciendo referencia al servicio existente
actualmente. Este actor supone que si bien el servicio actual es prestado por un
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privado, debe estar bajo el régimen del servicio publico, como los colectivos es-
tédn. Aunque puede ser una alternativa viable, el decano no se imagina que sea la
solucién para el problema de transporte del CMN, por un tema de capacidad.

Actores sociales

Con relacién a los actores sociales que interacttan sobre el area del CMR, el espe-
cialista en anélisis de demanda y flujos de transporte considera que los municipios
son actores importantes que no suelen ser visibles. Segun su testimonio, estos ac-
tores aportan bienes costosos como infraestructura en la forma de vias y semafo-
rizacion, lo cual requiere recursos y gestiéon. Argumenta que la participacion activa
de los municipios es un tema dificil porque no siempre es coordinado, tampoco
recibe asistencia técnica desde jurisdicciones superiores. El especialista sugiere
que los municipios tienden a una cierta “humildad” que no deberian tener, més
allad de la capacidad recaudatoria que tienen, que suele ser baja.

Para este mismo actor, la Nacion es el actor principal de la gestién del transporte
metropolitano, a pesar de no ejercer su importante rol de coordinador metropoli-
tano del tema. Basado en eso, considera que la creacién de una autoridad metro-
politana no es necesaria, una vez que esta todo bien definido bajo la égida de un
decisor politico que es el gobierno nacional.

Asimismo, este actor afirma que la provincia suele no jugar un rol activo. Relaciona
como ejemplo, el fuerte rol de la provincia de San Pablo, Brasil, que tiene proyec-
tos, capacidad técnica, expertise y gente para hacer licitaciones de forma auténo-
ma. También cita la Provincia de Cérdoba y la Provincia de Rosario, como actores
protagdnicos en el tema de transporte en sus respectivas localidades. A partir de
eso, afirma que la Provincia de Buenos Aires termina no teniendo incidencia ni en
disenar los proyectos de infraestructura, ni en fiscalizar el transporte publico. La
provincia de Buenos Aires adoptaria, seguin su opinidn, esa posicién por conve-
niencia para no gastar recursos econdémicos con infraestructura o fiscalizacion.

Igualmente, segun el especialista, la Ciudad de Buenos Aires hace algo similar.
Desde hace 20 anos, la Ciudad de Buenos Aires es autébnoma, pero no asume sus
competencias de transporte. “La Ciudad de Buenos Aires se asimila a la provincia
en la renuencia, pero deberia tener menos excusas porque tiene una capacidad de
recaudacion muy superior a la Provincia”. De esa manera, argumenta que la Ciu-
dad de Buenos Aires, como gran receptora de flujos deberia asumir su rol como
uno de los protagonistas del tema de transporte. Recuerda que a pesar del rol
limitado que juega la Ciudad, el tema de transporte tiene fuerte peso discursivo
en las campanas politicas.

Sobre los actores privados, este actor afirma que los operadores hacen un trabajo
de gestién “ingrato”. Salen a la calle todos los dias y, segtn su dptica, este es un
trabajo dificil. Afirma que el anélisis debe pasar por el rol que les consigna el Es-
tado, que parece no ser muy claro. “... hace falta mas debate publico sobre cémo
hace el Estado para disefar el permiso a los operadores y después fiscalizar”.

De la misma manera, para el decano, la responsabilidad central de la gestion del
sistema de transporte metropolitano, asi como del CMN ha sido en los ultimos 50
anos de la Nacién, porque ha tenido la “responsabilidad més grande”. Entretanto,
reconoce que no hubo una politica de transporte sostenida, planificada y coheren-
te alo largo del tiempo.

Adicionalmente, este actor hace hincapié en las inversiones (o ausencias de las
mismas) realizadas por el Estado a lo largo de los afos, afirmando que hacen falta
instituciones que se puedan organizar de manera eficiente y de manera razo-
nablemente transparente. Sin duda para este actor, “el Estado puede hacer las
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inversiones, pero si la gestién institucional queda a manos de un operador privado
o publico que no cumpla con estas condiciones, el esfuerzo es inttil”. Entretanto,
admite que el problema de las instituciones es mundial y no solo de Argentina,
pero asegura que organizarse en el aspecto institucional es la clave para avanzar
en el tema de la movilidad del CMN.

Actores Légica de Acumulacién de Poder

Problematicas de la Movilidad en el CMN

Para los actores bajo la I6gica de acumulacion de poder, las principales problemé-
ticas de la movilidad en el CMN se centran en la falta de una mirada y coordina-
cién sistémica para la planificacién del transporte y movilidad.

Segun el Director Nacional de Planificacién y Coordinacion del Transporte de la
Secretaria de Transporte de la Nacién, la Secretaria de Transporte de la Nacion
intenta hacer un abordaje sistémico del drea metropolitana en su conjunto, mas
allad de la l6gica propia de cada corredor. Esta secretaria se ocupa de todo el pais
y todos los medios de transporte sin estar centrados en el tema urbano, a pesar
de intervenir también en ese tema.

Por su parte, este actor afirma que la movilidad de toda el drea metropolitana es
problemética, porque es un drea muy grande, muy densa y muy anarquica. En ese
momento, cita que hace unos afnos estan poniendo esfuerzo para la conformacion
de la Agencia Metropolitana de Transporte, pero que solamente ahora el proyec-
to se acerca a la fase de lanzamiento.

“En el drea tenés conviviendo el gobierno nacional, el de la provincia, el de la
Ciudad de Buenos Aires y 42 municipios bonaerenses. Son muchos que tienen
incumbencias y ademas la constitucion Argentina no dice nada al respeto del
ordenamiento territorial y que pasa cuando tenés distintas jurisdicciones...”

Para este actor, teniendo en cuenta que las provincias, en general, pueden elegir
adherir o no a las acciones que deseen, la resolucién de problematicas urbanas
comunes se convierte entonces en un proceso de negociacién politica. Hasta el
momento no existié un &mbito (ente) metropolitano para resolver temas de escala
metropolitana, aunque rescata la reciente conformacion de la Agencia Metropoli-
tana de Transporte (ente tripartito donde confluyen los tres gobiernos y tiene un
consejo asesor conformados por los municipios, con competencias de planifica-
cién, programacién y ejecucién de proyectos, sin poder regulador y sin substituir a
los gobiernos).

Asimismo, el Director Nacional de Planificacion y Coordinacion del Transporte de
la Secretaria de Transporte de la Nacion afirma que uno de los problemas graves
que hay en el sector de transporte es la falta de informacién; “planificar sin infor-
macién es como volar a ciegas”. Este actor resalta el reciente modelo de simula-
cién de toda el drea metropolitana que incluye los 27 municipios de la primera 'y
segunda corona mas la CABA. “...Lo que la Secretaria quiere es pensar soluciones
con un instrumental que les permitan tener por lo menos estimaciones mediana-
mente sensatas para las medidas que arbitran”.

De la misma manera, este actor expone que el mayor esfuerzo de su gestion fue
buscar verificar la veracidad y exactitud de los datos e indicadores con los que
se proponen usar como informacién base para los proyectos de planeamiento.
De hecho, estén probando hacer una gigantesca base de datos, alimentada por
distintos actores, sobre mediciones constantes de indicadores relacionados a la
movilidad nacional.
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Por otra parte, el Director de Puertos comenta que las problematicas relacionadas
al transporte en el bajo Delta del Parana pueden comprender: Restriccion de
horarios y niumero de embarcaciones para el transporte fluvial de pasajeros desde
el puerto de Nordelta (Tigre) hasta Puerto Madero (CABA); Altas tarifas de trans-
porte fluvial, con reclamos por parte de los pasajeros; en los meses de verano, se
presenta un alto flujo de pasajeros hacia la zona del Delta, colapsando tanto el
ferrocarril como acceso por via vehicular.

Procesos Territoriales CMN

Desde su posicién el Director Nacional de Planificacion, afirma que el CMN es

uno de los corredores que tienen mejor comunicacién entre los demas. “...En el
corredor se encuentra una infraestructura ferroviaria interesante como el ferroca-
rril Mitre, el Belgrano Norte, el Tren de la Costa y partes que son cubiertas por el
ferrocarril San Martin. Como via répida para el automotor esté la Panamericana,
parte del eje de Libertador y de Cabildo, y, incluso hay un servicio con lancha que
sale de Tigre y llega aca a puerto Madero. Si uno toma el eje sur y sudeste que
seria el ramal de Roca que va a Quilmes, el oeste que va a Temperley... el corre-
dor norte es uno de los que mejor estd, que presenta mas conectividad. Y a parte,
que presenta menos problemas...”

Asimismo, el director también considera que en el CMN hay un problema de
convivencia de dos realidades socioeconémicas diferentes. “Desde el punto
de vista urbano hay tres franjas diferenciadas, una es la que va entre Libertador

y el rio, que es un nivel social: otra que va entre Libertador y Cabildo, que es

otro nivel social, y de Cabildo hacia el Oeste se va degradando... la zona de los
asentamientos, la zona de la villa, etc.” A esta situacion se suma el fenédmeno de
los countries, a excepcién de Nordelta que esté dentro del CMN, la mayoria de los
countries estan en el noroeste y no forman parte del CMN, pero si utilizan el CMN
para acceder. Entonces, “la panamericana se encuentra sobrecargada de gen-
te que viene mas alla de Tigre”. Ese uso excesivo del automovil particular este
actor lo destaca como una problematica, asi como un servicio publico bastante
limitado para los sectores de menores ingresos. Entretanto, afirma que el trabajo
de renovacién de los ferrocarriles metropolitanos es un esfuerzo importante para
la mejora de la movilidad en la zona.

Alternativas y soluciones para el CMN

Segun el actor perteneciente a la Subsecretaria Area Metropolitana de la Ciu-
dad de Buenos Aires, las soluciones para la congestién automotora del corredor
residen en inversiones para el ferrocarril y carriles exclusivos para el transporte
colectivo de dmnibus.

Por otra parte, el Directorde Puertos hace énfasis en la relacién entre las vias de
comunicacion y las redes de infraestructura con el mercado inmobiliario, por lo
que concluye que es viable una via alternativa de transporte fluvial, estructurada
de manera similar al ferrocarril (con nodos y puntos de acceso), para descongestio-
nar y diversificar la movilidad en este corredor.

Sobre las posibles soluciones, el Director Nacional de Planificacién y Coordinacion
del Transporte de la Secretaria de Transporte de la Nacidon argumenta que para
resolver el tema de la movilidad del CMN se debe lograr una gestion eficiente de
los medios de transporte del area. Este actor no tiene dudas de que la eficiencia
de una gestion multimodal (automévil - tren - colectivos) es la clave para ese corre-
dor. Segun su perspectiva, el metrobus (proyecto de la Ciudad de Buenos Aires),
es un ejemplo de que la gestién debe ser pensada de forma sistémica y no como
medidas aisladas.
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Desde una manera intuitiva, acerca del proyecto del Metrobus en el CMN, el di-
rector considera que es muy dificil que “...una persona que viene en auto se baje
para usar el transporte colectivo”. De hecho, afirma que es posiblemente mas-
probable que las personas cambien el transporte privado automotor por modos
colectivos en la forma de trenes con aire acondicionado o lanchas.

Este actor, ademas, considera viable el uso del rio como una solucién para la
movilidad del CMN, condicionando esta alternativa a la prestacién de un servicio
de calidad (buen servicio y frecuencias). El director destaca los beneficios del

rio, ya que tiene un nivel de congestion insignificante en comparacién con las
vias de comunicacién terrestre existentes. Asimismo, resalta el poco calado en el
canal costero situacién que permite la circulacion de lanchas por zonas donde “la
profundidad hace con que se pueda acceder facilmente a tierra, sin la necesidad
de meterse por los canales que usan las embarcaciones mayores.De esa forma,
uno podria pensar no solo en una transferencia entre automévil y ferrocarril, sino
tener determinadas paradas donde un pasajero pueda dejar su auto y subirse a
una lancha”.

Actores sociales

El Director de Puertos explica las competencias para las habilitaciones de

los puertos y las rutas fluviales. La subsecretaria de Actividades Portuarias

de la Provincia de Buenos Aires tiene competencia en la habilitacion de puertos
de pasajeros y recreativos (guarderias nauticas). Las embarcaciones tienen que
estar registradas en el registro nacional de buques que lo maneja la Prefectura
Naval Argentina con competencia nacional. Los itinerarios fluviales los aprueba la
provincia de Buenos Aires, autorizando las cabeceras (viajes de ida y vuelta sélo
se autoriza el inicio del recorrido); las paradas intermedias son autorizadas por
las municipalidades correspondientes. Estas empresas son consideradas actores
clave presentes en el territorio, que tendrian la capacidad de prestar un servicio
publico de transporte de pasajeros.

Sobre la participacién de los actores de caracter privado en el CMN, el
Director Nacional de Planificacion y Coordinacién del Transporte de la Secretaria
de Transporte de la Nacién explica que el Instituto Argentino de Transporte es
un ente que esta presidido por el ministro de transporte y tiene un consejo que
estd integrado por representantes de 7 consejos: consejo federal, donde estan
todas las provincias; el consejo municipal; el consejo empresario, donde estan
tanto los proveedores de servicio de transporte, tanta las empresas que son entes
demandantes de transporte; el consejo sindical, donde estan los trabajadores del
sector; el académico, donde estén las universidades; el profesional, donde estan
los colegios profesionales, y el de ONGs y entidades civiles.

“El Instituto tiene todo un disefio nuevo, que arrancé a mediados de 2014, y lo
estén conformando para tener relacién con la Agencia. Tiene cuatro areas, una
de planificacién, una de normativa del transporte, una de sistemas y una de
capacitacién. El instituto serd fundamentalmente un lugar de articulacién institu-
cional”.

Igualmente, al explicar las responsabilidades del Instituto Argentino de Transpor-
te, el secretario afirma que hay desde parte del Gobierno Nacional un esfuerzo
para acercarse y trabajar directamente con los distintos actores que estan
involucrados con la tematica del transporte. También aclara que lo que se
espera es que con la creacién de la Agencia y del Instituto sea una base para la
continuacién del buen trabajo sobre la teméatica del transporte, sea que gobierno
siga en los anos futuros.
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Actores Légica de Acumulacién de Ganancia

Problematicas de la Movilidad en el CMN

Segun el gerente de la empresa de transporte fluvial de pasajeros el principal pro-
blema de la movilidad del CMN es la saturacién de las autopistas, las cuales estan
sobrecargadas con el alto flujo de vehiculos que provienen del Norte del AMBA
con destino al centro de la CABA.

Desde de su posicién como proveedor de servicios de transporte fluvial, argu-
menta que el futuro del transporte reside en el estimulo para el transporte fluvial.
Frente a esto las dificultades que se presentan al competir con el transporte de
pasajeros, especialmente con el transporte ferroviario, subvencionado por el
gobierno nacional.

La empresa de transporte fluvial de pasajeros admite que al cuestionar el gobier-
no nacional sobre la posibilidad de acceder a subsidios para el transporte fluvial
de pasajeros se encontré con el argumento de que el tipo de servicio que prestan
no es "popular” sino “diferencial”. La empresa afirma que tienen aire acondiciona-
do como el tren y algunos colectivos, tiene horarios fijos como cualquier transpor-
te colectivo de pasajeros, diferenciandose Unicamente por el servicio de refrige-
rios (café y alfajores a bordo). El gerente considera que "...ese aspecto puede ser
restado para fines de adecuacion, segun espera el Estado Nacional”. Entretanto
el Estado considera este servicio como “diferencial” por la baja demanda de
pasajeros.

Caracteristicas del Servicio

La empresa afirma que el servicio de transporte fluvial prestado entre los puertos
de Tigre y puerto Madero, compite directamente con el tren. “...Cuando el tren
andaba mal, el nimero de usuarios de los servicios aumentaba, pero cuando el
servicio de trenes volvié a andar bien (debido a la mejora estructural de las forma-
ciones nuevas) el nimero de pasajeros disminuyd”.

Sobre el carédcter del servicio, el gerente afirma que es un servicio privado presta-
do por una empresa privada y al mismo tiempo, es un servicio publico porque esté
habilitado por la Nacion con numero de linea y nimero de expediente. “...para
que la linea regular funcione nos habilitaron un nimero de expediente, pero con
cero subsidios”.

La empresa calcula que transporta aproximadamente 5 mil personas. Este actor,
que opera bajo la l6gica de la ganancia, afirma que a pesar de creer que el futuro
del transporte en Argentina esté en el transporte fluvial, reconoce que sin el apo-
yo del Estado para expandir el uso y las lineas, no es posible que esta o cualquier
empresa lo haga sin dejar a un lado la ganancia, eje preponderante de la l6gica en
la que opera.

Al contrario de lo que apuntaron especialistas entrevistados del area de transpor-
te, movilidad y planeamiento, actores relacionados a la l6gica de conocimiento y
de poder, la empresa prestadora de servicios fluviales afirma que si es necesario
dragado para el transporte fluvial de pasajeros. De hecho, la empresa afirma que
opera muchas veces, dependiendo de la marea, llegan a pasar por zonas (espe-
cialmente entre San Isidro y Olivos) en que el fondo del barco (que tiene calado de
1.20mt) llega a tocar bancos de barro (acumulacion de sedimentos). Este actor cita
como ejemplo el Banco Bikini del Rio de La Plata que, segin sus célculos, no ha
sido dragado desde hace muchos afios.
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Actores Sociales

La empresa afirma que el servicio de transporte fluvial de pasajeros actualmente
sirve a las personas que viven o trabajan cerca del puerto. Las personas que se
mueven a una distancia mayor a la del puerto eligen otros medios de transporte
como el tren y el colectivo por la falta de intermodalidad entre todos los medios
disponibles, especialmente en los nodos mas importantes del CMN.

La empresa presenta cuestionamientos sobre el hecho del transporte fluvial de
pasajeros no obtener subsidios del Estado, mientras que el transporte de cargas si
lo obtiene. Afirma que la razén por la cual el subsidio no es otorgado a esta clase
de transporte se da porque en los decretos presidenciales que se refieren a los
destinos de los recursos concedidos al sistema de transporte, la nomenclatura
dice SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE TERRESTRE (SITRANS), y no agrega
la nomenclatura fluvial, por eso el subsidio no les corresponde.

Segun la empresa, Buenos Aires es realmente una ciudad que vive de espaldas al
rio y Buenos Aires tiene una via fluvial totalmente libre, pero no la aprovecha como
deberia.

Actores Légica de Necesidad

Problematicas de la Movilidad en el CMN

Para los actores bajo la l[6gica de necesidad, las principales problematicas de la
movilidad en el CMN incluyen el congestionamiento, altos costos (en términos de
tiempo/dinero) y baja calidad en la prestacién de algunos servicios.

La mayoria de los usuarios coinciden en afirmar que viajar en tren es la mejor
alternativa desde el punto de vista de tiempo y costo, sin embargo, para algunas
personas y especialmente antes de la implementacion de los nuevos trenes, resul-
taba “...una loteria en términos de puntualidad en los horarios, servicio y calidad
de viaje”. Por otra parte, mientras que la infraestructura y gestion de las lineas
férreas del CMN empezaron a cambiar y ganaron la aprobacion de sus usuarios, el
transporte colectivo sigue siendo motivo de frustracién entre muchos pasajeros.
Los principales motivos apuntados son la falta de puntualidad, la congestion que
aumenta el tiempo de viaje, la velocidad e imprudencia con que manejan los cho-
feres, el hecho de que debido a la acumulacion de unidades (pasan seguido dos o
tres colectivos de la misma linea) hay un aumento en el tiempo de espera.

De acuerdo a la mayoria de los usuarios del servicio de colectivos, que transita por
el nuevo corredor de metrobus entre el partido de Vicente Lépez y CABA, su tiem-
po de viaje disminuyd en promedio entre 15y 20 minutos. Entretanto, la mayoria
les gustaria que el corredor con carriles exclusivos pudiera seguir hasta la Av. 9 de
Julio en la CABA,; especialmente porque notan la diferencia en la disminucion de
la velocidad con que avanza el colectivo cuando se termina los carriles exclusivos
cerca de la estacién de subterréneo "Congreso de Tucuman”.

Por otra parte, para algunas personas, transportarse a capital en auto se convier-
te enla Unica opcion vélida, aun cuando les representa mayores costos y esté
fuertemente condicionado por los incidentes (accidentes de trénsito) que demo-
ran el flujo de trénsito de manera considerable. De la misma manera, segin el
testimonio de algunos usuarios del vehiculo particular, las horas “pico” se extien-
den mucho més antes y después de los horarios convencionales. "Antes salia a las
siete y media de la mafana y me alcanzaba para evitar el congestionamiento de la
General Paz, ahora tengo que salir minimo media hora antes...”

Cuestionados sobre la posibilidad de usar los servicios de transporte brindados
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por el ferrocarril del CMN, que cuenta con nuevos coches y horarios bien ges-

tionados, los usuarios de transporte particular afirman que viajar en auto es mas
comodo y que no les conviene la rigidez de la trama del ferrocarril en contraste
con la flexibilidad de caminos que se pueden tomar cuando se transita en auto.

Otros usuarios sefialan que ante la precaria situacion del transporte publico,
optaron por utilizar los servicios charter para viajar a capital. “... es un servicio mas
cémodo y con menor riesgo para uno...”

Resultados

El CMN tiene un notorio protagonismo por el flujo de viajes que concentra y por

la capacidad de proveer insumo analitico a la hora de considerar la movilidad de
otros corredores de la RMBA. Entretanto, las simulaciones, estudios y diagndsti-
cos, en su mayoria parecen olvidarse que Buenos Aires es una ciudad riberefa. Los
proyectos, planes y programas propuestos e implementados por los actores que
gestionan la movilidad del territorio del CMN y de toda la RMBA, en su mayoria,
sugieren haber sido inspirados por modelos externos referentes de practicas exi-
tosas de ciudades no riberefias, de forma que aparentan no considerar la dimen-

sién fluvial del territorio.

Légica de
Conocimiento

Principales problemas

Posibles soluciones

Aspecto Fluvial

Mucha presidn, saturacion

de las estructuras existentes;
poca inversién en manteni-
miento a lo largo del tiempo;
gestion poco eficaz y eficien-
te; potencial del ferrocarril

y transporte publico fluvial
poco explorada; el sistema de
transporte no esta organiza-
do para alimentar al ferroca-
rril; no hubo una politica de
transporte sostenida, plani-
ficada y coherente por parte
de la Nacién a lo largo de los
Gltimos 50 afnos. La prioriza-
cién del transporte automotor
se nota en la construccion

del Acceso Norte y eso, entre
otros motivos, indujo a que
més gente vaya a vivir en
countries y barrios cerrados,
reduciendo la densidad y
aumentando la ineficiencia de
la movilidad para la ciudad.

Mejorar la eficiencia de la
gestion; controlar la frecuen-
cia; definir claramente los
roles/ lo que se espera de
los actores, especialmente
el de la Provincia, Municipios
y empresas prestadoras de
servicio; participacién activa
de la Provincia y Ciudad en
asumir sus responsabilidades
con respecto al transporte;
que los municipios sean mas
protagénicos en el planea-
miento y en la gestion de

la movilidad; reorganizar el
sistema publico de colectivos
para alimentarlo al ferrocarril
correctamente; aumentar la
red de ferrocarril para que
llegue a los barrios cerrados
y los countries, para de esa
manera prestar un servicio
que compita con los autos.

Al aspecto fluvial lo notan
poco explorado, no con-
siderado en las investiga-
ciones académicas, pero
también no considerado
por parte del Estado,
haciendo con que no sea
realmente valorado como
espacio mévil; Para algunos
actores de la légica del
conocimiento, no les parece
mal el uso, pero todos estan
de acuerdo que tal vez no
sea la solucidn para el tema
de la movilidad del CMN
por un tema de capacidad.

Tabla 34. Resumen Actores Légica de Conocimiento. Fuente: Elaboracién propia.

La planificacion del transporte considera el soporte territorial terrestre como

premisa del disefio y andlisis de la movilidad. Los planes ejecutados hasta la fecha
dan cuenta que el territorio fluvial es un punto ciego, una barrera natural donde

termina el territorio terrestre y por ende, hasta donde llega los esfuerzos para
tratar la movilidad de CMN.

De hecho, los discursos de los principales actores sociales denotan estas aprecia-
ciones, ya que por méas que hayan mencionado saber de la existencia del servicio
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privado de lanchas colectivas, al mencionar acciones necesarias para mejorar la
movilidad del CMN no contemplan al transporte fluvial de pasajeros como una
alternativa viable que agregaria valor a la movilidad del CMN. No son capaces de
imaginar un sistema publico de transporte masivo fluvial de pasajeros, visto que
ponen barreras a su realizacion pensando que el transporte se daria en los mismos
moldes que hoy se da, o sea, con un alto costo final por viaje, con poquisima fre-
cuencia y pocos puntos de paradas.

Por otra parte, algunos actores de la légica del conocimiento, proponen un siste-
ma de transporte fluvial que pudiera crecer y competir con el auto y el transporte
colectivo a través de subsidios y también de la creacion de estructuras auxiliares,

|u

como e

Park and Ride", capaz de estimular a los motoristas que dejen sus auto-

moviles estacionados en una parada con la infraestructura adecuada y hagan el
transbordo al transporte fluvial. Apuntan que con la estructura adecuada, estimu-
laria principalmente los moradores de las zonas de los countries y barrios cerrados
a optar por el transporte fluvial en lugar de enfrentar la congestion vehicular en
sentido centro hacia la Ciudad de Buenos Aires.

Légica de
Acumulacion
de Poder

Principales problemas

Posibles soluciones

Aspecto Fluvial

Desde Puertos, creen que el
problema de movilidad esta
en parte en el gran flujo de
personas yendo a Tigre en
verano saturando el servicio
de ferrocarril y autopista.

Desde la Ciudad, creen que
la fragmentacion institucio-
nal, la cantidad de munici-
pios del CMN, el gran uso
del transporte automotor
son factores que inciden en
el problema de la movilidad
del CMN.

Desde la Nacién, La falta de
una miraday coordinacién
sistémica para la planifica-
cién del transporte y movi-

lidad.

Desde ambos poderes,
Ciudad y Nacién, estén de
acuerdo a que el area metro-
politana tiene un territorio
muy grande, lo que hace difi-
cil la coordinacién de planes
y politicas interjurisdicciona-
les. Ambos estan de acuerdo
en que comparado con otros
corredores, el CMN es el que
mejor movilidad tiene.

Desde la Ciudad
creen que la solucién
esta en inversiones
para el ferrocarril y
carriles exclusivos
para el transporte co-
lectivo de dGmnibus.

Desde la Ciudad y

la Nacién, visto que
el problemaes la
supuesta fragmen-
tacion institucional y
jurisdiccional, la solu-
cion estaria en crear
y participar de espa-
cios de planeamiento
y coordinacion inter-
jurisdiccional. Ambos
representantes de
dichos poderes, cita-
ron la creacién de la
Agencia Metropolita-
na de Transporte, en
plena creacion, como
espacio capaz de
finalmente establecer
didlogo entre tantos
actores.

Desde Puertos, creen que es viable el
transporte fluvial, con una via estruc-
turada de manera similar al ferrocarril
(con nodos y puntos de acceso), para
descongestionar y diversificar la movi-
lidad en este corredor; Los precios del
transporte fluvial existente hoy dia no
es accesible.

Desde la Ciudad, no tienen conoci-
miento de proyectos de investigacién
sobre la movilidad fluvial.

Sobre la viabilidad del uso del rio
como una solucién para la movilidad
del CMN, desde la Nacion, creen que
depende de que haya un buen servicio
y con una buena frecuencia. Como
beneficio, el rio tiene un nivel de con-
gestién insignificante en comparacion
con las vias de comunicacion terrestre
existentes, asi como el hecho de que
haya poquisimo calado permitiendo asi
la circulacién de una lancha por zonas
donde la profundidad hace con que
se pueda acceder facilmente a tierra,
sin la necesidad de meterse por los
canales que usan las embarcaciones
mayores. De esa forma, uno podria
pensar no solo en una transferencia
entre automévil y ferrocarril, sino
tener determinadas paradas donde un
pasajero pueda dejar su auto y subirse
a una lancha.

Tabla 35. Resumen Actores Légica de Acumulacion de Poder. Fuente: Elaboracién propia.

Por otra parte, desde los actores bajo la |6gica del poder, ambas instancias,
nacional y municipal de la Ciudad de Buenos Aires, coincidieron en afirmar que el
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Corredor Metropolitano Norte es uno de los corredores de la RMBA que mejor
movilidad tiene. Estdn de acuerdo también en que uno de los més grandes desa-
fios que enfrentan es la cantidad de jurisdicciones y demés actores relacionados
al tema de transporte, que deben ponerse de acuerdo para organizar, planear

y ejecutar los planes y politicas de la movilidad metropolitana. De esa manera,
parecen depositar confianza en la institucionalizacion de la Agencia Metropolitana
de Transporte (AMT) como posible solucion para la organizacién y planificacién
del transporte ya que brindaria un espacio de concertacién con diversos actores a
favor de la creacion de esfuerzos y procesos en conjunto.

Principales problemas

Posibles soluciones

Aspecto Fluvial

Los principales proble-
mas de acuerdo a los
actores de la logica de
acumulacién de ganan-
cia es la saturacién de
las vias de transporte
particular automotor.
Logica de
Acumulacién
de Ganancias

Buenos Aires tampoco
considera la via fluvial
como via movil. El des-
crédito de la via fluvial
es percibido desde la
falta de politicas, leyes
y estudios del poder
nacional, hasta la falta
de investigaciones aca-
démicas sobre el tema

Las soluciones residi-
ran en el estimulo del
transporte fluvial de
pasajeros; en la inver-
sion de sistemas inter-
modales; la valoracién
del transporte publico
sobre el transporte
particulary el acceso a
subsidios por parte de
empresas prestadoras
de servicios de trans-
porte fluvial.

Sobre el aspecto fluvial afirman que ahi
residiria el futuro de la movilidad Argen-
tina. Que la falta de estimulos es tanta
que la ley de derivacion de subsidios

al transporte no contempla el aspecto
fluvial, sino que solo el aspecto terrestre.

Especialmente sobre la posibilidad de
que el transporte fluvial sea de carac-
teristicas anfibias, el actor relacionado

al transporte fluvial, considera que los
barcos anfibios no tienen caracteristi-
cas para navegar el Rio de la Plata y los
puertos tampoco tienen la estructura
necesaria ahora. Visto que el viaje de un
barco anfibio tardaria mucho en entrary
salir del agua, cree que no les interesaria,
a las personas que priorizan el tiempo de
viaje, usarlo.

Tabla 36. Resumen Actores Logica de Acumulacién de Ganancias. Fuente: Elaboracion propia.

Al analizar la légica de la acumulacion de ganancia desde la perspectiva de una
empresa prestadora de un servicio de transporte fluvial, se noté el esfuerzo que la
misma hace para estimular la movilidad fluvial en la Argentina. El actor en cues-
tion muchas veces menciono la falta de apoyo nacional (subsidios) para el servicio
que presta. Cuestionado sobre por qué continuaba con la prestacion del servicio,
afirmé que en el momento la linea no genera ganancia, entretanto sigue con el
servicio porque quiere seguir siendo lider en este sector y porque apuesta que el
futuro de la movilidad eficiente para la Argentina reside en el transporte fluvial de
pasajeros, visto el enorme potencial no explorado que el Rio de la Plata.

Por otra parte, para los usuarios del servicio de transporte del CMN, las prin-
cipales problemaéticas tienen que ver principalmente con la baja calidad en la
prestacion de algunos servicios y la congestién vehicular que se genera en los
principales accesos a la ciudad en horas pico y fines de semana. Para estos actores
que operan bajo la légica de necesidad, las soluciones deben estar encaminadas
a "desincentivar” el uso del vehiculo particular, proporcionando a su vez estacio-
namientos y centros de transbordo seguros que estén equipados para recibir altos
flujos. Se hace evidente, entonces, que los usuarios del servicio estarian dispues-
tos a movilizarse de manera “colectiva”, en caso tal de existir garantias para un
viaje comodo, seguro y rapido hasta sus destinos finales.
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Principales problemas Posibles soluciones Aspecto Fluvial
Los principales problemas de Las soluciones residiran en el au- Los entrevistados
Loaica de acuerdo a los actores de la l6gica mento de carriles exclusivos parael  no lo consideraron
Negcesidad de necesidad son: Congestiona- transporte colectivo, asi como tam-  como una posibili-

miento, altos costos (en términos de bién una mejora en la infraestructu-  dad de movilidad
tiempo/dinero) y baja calidad enla  ra. Estos actores demandan calidad  masiva por falta
prestacion de algunos servicios. en el servicio y control al mismo. de conocimiento.

Tabla 37. Resumen Actores Légica de Necesidad. Fuente: Elaboracion propia.

Capitulo V. Nodos Intermodales: Identificacién, Anélisis y Diag-
nostico

Las subéreas de estudio se analizan por medio de planimetrias y esquemas que
representan las distintas variables relacionadas con el territorio, en funcién de las
redes del equipamiento existente, infraestructura (variables cualitativas, cuanti-
tativas y temporales), valores relativos y predictivos de poblacién, condiciones
de asistencia escolar y ocupacion, usos del suelo y otras variables estadisticas de
fuentes oficiales.

Asimismo, el capitulo contiene el andlisis por subéarea de las Centralidades, permi-
tiendo determinar los niveles de accesibilidad de las distintas subareas de estudio.
Para esta seccién se tienen en cuenta la jerarquia de las estructuras, el volumen de
pasajeros y la localizacién de los nodos y puntos atractores de viajes para repre-
sentar las zonas y sus radios de influencia (distancia desde el centro).

Finalmente, este capitulo presenta la conectividad en las subéareas de estudio
teniendo en cuenta el andlisis de las cualidades de la red, el potencial de pres-
taciones del sistema de transporte y los patrones de movilidad desde y hacia las
distintas centralidades.

Anélisis de las Subdreas de Estudio

El anélisis de las subéreas se realizé a través de relevamiento en campo, como se
explicé con anterioridad. Con la informacién relevada se confeccionaron planos te-
maticos que se volcaron en un sistema de fichas. A continuacién sélo se colocé la
caratula de cada una, debido a su extensién, y el anélisis cualitativo y cuantitativo.
La ficha completa se encuentra en el Anexo 1.
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La subéarea de estudio 1 se encuentra delimitada al norte por la calle José Manuel
Estraday su continuacién en la calle Colén, al este por el rio Lujén, al oeste por

la calle 25 de Mayo y al sur por el canal colindante al casino y su continuacién en
la calle Albarellos. Esta area se define teniendo en cuenta el nodo intermodal de
hecho que se presenta entre la estacién terminal del ferrocarril Mitre, la estacion
fluvial Domingo Faustino Sarmiento y la estacién terminal del Tren de la Costa.

Teniendo como punto central a la estacion fluvial, se determiné un area de alcance
para el relevamiento de informacion tanto cualitativa como cuantitativa, criterio
que definio los bordes antes descriptos. Si bien para la investigacién la disponibi-
lidad de recursos es un criterio para definir los bordes, las zonas cercanas con fuer-
te presencia de equipamientos y flujos también se tienen en cuenta, obteniendo la
informacion de fuentes secundarias. El drea de influencia directa (al sur) incluye el
Puerto de Frutos hasta la calle Luis Pereyra y su interseccién con la avenida Dardo
Rocha. Al norte, se incluyen las manzanas entre la avenida del Libertador General
San Martin y la avenida Victérica hasta la interseccién con la calle Emilio Mitre.

Territorio

En el 4rea existe una marcada presencia del rio Tigre, el cual define las caracte-
risticas de la vida en el municipio. A pesar que el rio naturalmente es una barrera
urbana, en caso de este territorio, es un elemento de conexién y de atraccién de
usos del suelo comercial, recreativo e institucional. El borde se caracteriza por

la presencia de espacios verdes publicos que permiten la accesibilidad princi-
palmente al transporte fluvial. En esta drea se encuentra la estacion terminal

del ferrocarril Mitre, la estacion terminal del Tren de la Costa y la estacién fluvial
Domingo Faustino Sarmiento.

La estacién fluvial es el punto neurélgico de conexién entre el continente y las islas
del Delta, permitiendo la movilidad de los islefios y turistas hacia ese territorio. Se
constituye en un Nodo. Igualmente, la zona de la Av. Cazdn con un uso del suelo
predominante comercial y administrativo, atrae un importante flujo de personas
no soélo del area de estudio sino también de todo el partido de Tigre, incluida las
islas, y partidos cercanos.

Cercano al drea de estudio (en el drea de influencia directa) se encuentra el
Puerto de Frutos, zona altamente comercial y turistica con un importante flujo de
personas principalmente los fines de semana y feriados. En general las personas
acceden a esta zona por los modos de transporte terrestre ubicados en la subérea
de estudio, realizando actividades en ambas areas. Asimismo, este puerto recibe
embarcaciones de pasajeros y objetos, siendo el lugar de recepcién y envio de
materiales y productos desde y hacia el Delta.

Las &reas residenciales son predominantes con un tejido homogéneo, mientras
que las zonas costeras presentan grandes infraestructuras y equipamientos con

un tejido discontinuo con espacios vacios o areas de oportunidad para desarrollar
posibles nodos intermodales. En la zona costera del rio Lujan existe un area de
oportunidad en un terreno privado colindante al puerto de frutos. Asimismo existe
un area de oportunidad en terrenos municipales contiguo a la estacién Tigre del
ferrocarril FFCC Mitre.

El drea de estudio y el area de influencia directa al sur se caracterizan por la
presencia de equipamiento comercial, recreativo e institucional. Sobre la aveni-
da Cazén, se concentra la mayoria de las edificaciones y espacios, tanto publico
como privado, de tipo comercial (bancos, tiendas de indumentaria, restaurantes,
supermercados, farmacias, entre otros) e institucional (municipalidad de Tigre); en
menor escala, en la continuacién de esta avenida (Av. Libertador San Martin), se
encuentran equipamientos comerciales (supermercados, restaurantes, galeria de
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arte y paseo comercial) y espacio publico.

Sobre la avenida Mitre frente a la costa del rio Tigre y a la estacion fluvial se locali-
zan principalmente equipamientos comerciales del orden gastronémico y turistico.
Esta avenida es el corredor peatonal y vehicular, sendero obligado para acceder

al equipamiento recreacional principal del punto estratégico: Puerto de Frutos
(ubicado en zona de influencia), pasando por el Parque de la Costa y el Casino
Trillenium.

Poblacién

Segun datos del censo 2010, la poblacién de la subérea de estudio se concentra
en la zona delimitada por las vias del ferrocarril (FFCC Mitre y tren de la Costa);
esta zona presenta una densidad de entre 50 y 100 habitantes por hectérea.

Por otra parte, la zona de la primera seccion del Delta (area de influencia direc-

ta) presenta una densidad de poblacién residente permanente de 1 habitante

por hectérea, y entre los rios Sarmiento y Caraguaté de hasta 50 habitantes por
hectérea. El municipio y particularmente la primera seccién del Delta presentan
un incremento de afluencia y concentracién de poblacién flotante debido a la pre-
sencia de turistas y visitantes especialmente en temporada de vacaciones y dias
no habiles. En la primera seccion del Delta, existen viviendas de “fin de semana” o
segunda residencia de personas de otros lugares del AMBA.

Asistencia Escolar

La asistencia escolar en la subérea de estudio y en el drea de influencia directa se
encuentra en el rango de 1 a 27 habitantes escolarizados por hectérea. Este rango
responde a las caracteristicas del drea y los usos del suelo; residencial de baja
densidad y recreativo.

Ocupacion

La subérea de estudio presenta una poblacién ocupada en el rango de 1 a 51 per-
sonas por hectérea. Este rango de ocupacién por hectérea responde a las caracte-
risticas del areay los usos del suelo; residencial de baja densidad y recreativo.

Proyecciones

Las proyecciones poblacionales para la subarea de estudio presentan una ten-
dencia de aumento en la densidad. En su mayoria las zonas que en el afno 2010
presentan una densidad de 1 a 50 habitantes por hectarea incrementan su rango
a 50 a 100 hab/ha. Por ejemplo, hacia el afio 2020, la zona al sur de la via férrea del
FFCC Mitre ramal Tigre estara en este rango.

Asimismo hacia el ano 2030, la totalidad de radios censales colindantes a la linea
férrea se incluyen en este rango de densidad. De la misma manera, algunos radios
al sur del tren de la costa, que al 2010 tenian un rango de 1 a 50 hab/ha pasarian

a tener de 50 a 100 habitantes por hectérea. Los radios censales que al afio 2010
presentan de 50 a 100 hab/ha, al afio 2030 pasarian al rango de 100 a 200 hab/ha
aproximadamente. Hacia el afio 2040, el incremento poblacional continuaria en los
rangos méaximos presentados en afio 2030.
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Infraestructura

La subérea de estudio posee una capacidad de enlace con diversos puntos del
municipio continental y/o insular con alta presencia de infraestructura y servicio.
Dentro de la infraestructura vial se encuentra la conexién a la autopista panameri-
cana (acceso ramal Tigre), los dos ejes ferroviarios (FFCC Mitre ramal Tigre y tren
de la Costa), las vias de autotransporte/transporte publico (av. Cazdn- estructura
vial de conexién entre partidos “camino del alto”, av. Italia y av. Perd-estructura
vial de conexién entre partidos “camino del bajo”) y el rio Tigre y rio Lujan. Los
servicios son multiples y corresponden a la infraestructura descripta.

La subarea de estudio presenta alta accesibilidad desde los modos publicos y
privados, a excepcién de la bicicleta. La movilidad en el drea costera y entre el eje
constituido por la estacién FFCC Mitre ramal Tigre, la estacién fluvial y la estacién
del Tren de la Costa se caracteriza por el alto flujo de personas y vehiculos; estas
infraestructuras establecen un nodo intermodal.

Desde el punto de vista cualitativo, la infraestructura fluvial, por motivos naturales

y empresariales, presenta fallas en la prestacion del servicio'.

Por otra parte, teniendo en cuenta la dindmica de la poblacion flotante, turistas y
visitantes, la movilidad del &rea se incrementa segun la estacién, la temporada o
incluso los dias no laborales.

Areas de conflicto

Como resultado de la presencia del nodo intermodal, la avenida Mitre y su conti-
nuacién en la avenida de las naciones paralelas al rio Tigre se constituyen en areas
de conflicto debido a la congestién generada por la alta movilidad vehicular y pea-
tonal asi como también a la presencia de vehiculos estacionados, especialmente
en dias no laborales y temporada turistica. De la misma manera, la avenida Lavalle
y su continuacion en la avenida Victoria presentan el mismo tipo de conflicto.

Perpendicular a este eje, se encuentran las avenidas Cazén y su continuacién la
avenida del Libertador Gral. San Martin las cuales se convierten también en &reas
criticas. Mientras la avenida Cazdn se congestiona en su tramo final debido a la
presencia del distribuidor y la infraestructura de transporte publica (colectivo), la
avenida del Libertador Gral. San Martin se congestiona especialmente en tempo-
rada y dias no laborales por ser una de las vias principales de conexion entre las
guarderias néuticas, los paseos turisticos y la autopista. El punto critico de esta
4rea lo constituye la rotonda, punto de confluencia de las 4 vias.

Un area de conflicto con fuerte influencia en la subérea 1 es el Puerto de Frutos.
Los fines de semana y feriados, a este puerto confluyen turistas y visitantes del
AMBA y otros paises. Factores como el alto flujo vehicular y peatonal, la masiva
presencia de vehiculos estacionados y el uso indebido del espacio publico gene-
ran congestioén.

14. Se amplia en el Capitulo Il Movilidad Fluvial.
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La subdrea de estudio 2 se encuentra delimitada al norte la calle Juan N. Madero,
al este por la avenida General Lavalle, al sur por la avenida Hipdlito Yrigoyen y con-
tinuacién en la calle Ayachuco (ruta 202), al oeste por la calle Besares. Esta érea se
define teniendo en cuenta la estacion del FFCC Mitre “San Fernando”. Las lineas
del ferrocarril y en particular la localizacién de las estaciones San Fernando y Virre-
yes FFCCy la linea del tren de la Costa estructuran la trama de la zona céntrica del
municipio.

El centro del municipio de San Fernando y la zona comercial principal ubicada
sobre la avenida Juan Domingo Perdn, a pesar de no estar dentro de la zona deno-
minada subérea de estudio 2, se tiene en cuenta para este estudio, obteniendo
informacion de fuentes secundarias. Esta zona se constituye en el area de influen-
cia directa.

Territorio

La presencia de la estacién San Fernando del FFCC Mitre ramal Tigre permite el
enlace con otras estaciones intermedias dentro de este y otros municipios. En el
drea existe una marcada presencia de usos residenciales con equipamiento recrea-
tivo de pequefa escala. En particular, la manzana al oeste de la plaza y sobre la
calle 9 de Julio, se localizan pequefnos comercios y vendedores informales, aunque
en los pisos superiores sean de uso residencial.

Esta zona recibe fuerte influencia de zonas aledanas (radio de 5 - 10 cuadras),
donde se encuentran extensas zonas con usos comerciales e industriales. En la es-
tacion San Fernando, confluyen parte de las conexiones del municipio, marcando
momentos de paso de una estructura a otra, generalmente del tren al colectivo.

Cercana al subérea de estudio se encuentra la municipalidad de San Fernando,
punto de concentracién de actividades y servicios del orden institucional y comer-
cial. Esta zona hace parte del drea de influencia directa de la subarea de estudio

2, concentrando un importante flujo de personas que acceden a la misma por
medio del ferrocarril. Alrededor de la plaza B. Mitre (interseccion de las avenidas
Juan Domingo Perdn, Constituciéon, Sarmiento y 3 de Febrero) y en un radio de 2- 3
cuadras, se localizan la mayoria de equipamiento comercial (restaurantes, bancos,
tiendas de indumentaria, bingo, farmacias, entre otros).

Asimismo, sobre la avenida Juan Domingo Perén (area de influencia directa), se
concentra la mayoria de las edificaciones de tipo comercial (bancos, centros de
salud, salones para eventos, entre otros). En esta zona se localiza el Hospital Zonal
General de Agudos Petrona V. de Cordero sobre la calle Belgrano entre la calle
Miguel Cane y la calle Dunant.

El tendido férreo actlia como borde, definiendo una trama urbana uniforme con
calles secundarias interrumpidas, permitiendo, sélo en algunas ocasiones, el paso
peatonal. Teniendo en cuenta las caracteristicas homogéneas del tejido urbano,
la alta ocupacién del suelo y el uso dominante del suelo (residencial), en esta zona
no se presentan areas de oportunidad en terrenos municipales o lotes vacantes
privados contiguos o cercanos a la estacion del ferrocarril.

Poblacién

Segln datos del censo 2010, la poblacién, en la subarea de estudio y su area de
influencia directa se distribuye entre las lineas del ferrocarril (FFCC Mitre ramal
Tigre y tren de la Costa) con densidades de entre 50 a 200 habitantes por hecta-
rea. En particular la densidad de poblacién para el punto estratégico 2 es de entre
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50y 100 Hab/Ha.

Mientras la seccién continental de San Fernando posee una extension de 23 km?y
se encuentra densamente poblada, el territorio insular ocupa 950 km? que incluyen
la 2%y la 3* Secciones del Delta del Paranad Bonaerense. La zona insular, debido a
sus caracteristicas, localizacion y funcién, se toma para efectos de este estudio
como zona de influencia secundaria. En esta zona, declarada Reserva de Biosfera
por la Unesco, en el afio 2000, existen residencias de fin de semana y equipamien-
to turistico en una escala menor que en la primera seccién de islas del municipio
de Tigre. En particular en esta zona, debido a su extension y caracter de reserva,
se realizan actividades agricolas, forestales, artesanales y emprendimientos de
ecoturismo, actividades de proteccion de los recursos naturales, investigacién y
proteccion de ecosistemas, entre otras. Los asentamientos humanos en esta zona
son dispersos y la densidad es baja con un rango de entre 0y 1 habitante por
hectérea.

Asistencia Escolar

La mayoria de los radios censales en la subarea de estudio se caracterizan por
tener una asistencia escolar en el rango de 1 a 27 habitantes escolarizados por
hectérea. Sin embargo, existe un radio censal, al ceste de la estacién San Fernan-
do del FFCC Mitre ramal Tigre que presenta un rango de 27 a 52 habitantes. Este
rango se encuentra también en el drea de influencia al oeste de las lineas del fe-
rrocarril. Estos rangos respondes a las caracteristicas del &rea y los usos del suelo;
residencial de baja densidad y recreativo.

Ocupacion

La subérea de estudio presenta una poblacién ocupada en su mayoria en el rango
de 51 a 100 personas por hectarea. Existen radios censales con rangos de 0 a 51
hab/ha, en particular al sur de la estacion Estos rangos de ocupacién por hectéarea
responden a las caracteristicas del rea y los usos del suelo.

Proyecciones

Las proyecciones poblacionales para la subarea de estudio no presentan una
tendencia de aumento en la densidad. En su mayoria, la densidad se mantiene
constante con variaciones poblacionales dentro del rango de entre 100 y 200
habitantes por hectérea. Sélo a partir de las proyecciones para el afio 2030 y 2040,
se presenta un incremento en algunos radios censales de la zona de influencia
pasando a tener una densidad de entre 200 a 400 habitantes por hectarea.

Infraestructura

La subérea de estudio 2 posee una alta capacidad de enlace con diversos puntos
del municipio y otros municipios a través del ferrocarril. El eje estacion Carupa (y
su acceso vehicular ruta 197), estacién San Fernando (acceso vehicular por ruta
202), estacién Virreyes (avenida Nicolas Avellaneda) y la estacion Victoria (terminal
metropolitana hacia Estacién Capilla del Sefor), estructuran los enlaces y accesos
al municipio.

Por otra parte, uno de los ingresos mas importantes al municipio es el Acceso Nor-
te de la Panamericana (paralelo al trazado del ferrocarril y distante +15 cuadras).

Universidad de Buenos Aires. Facultad de Arquitectura, Disefo y Urbanismo.
Instituto Superior de Urbanismo, Territorio y Ambiente. Ciudad Universitaria, Pabellon 11, CABA
4789 6292/4 - 4576 3208 / isu@fadu.uba.ar / http://www.isuba.com.ar - ISSN 2545-8140



~

N Instituto Superior
de Urbanismo
A Territorio y Ambiente

Este acceso, aunque no esté presente en la zona de estudio, atraviesa todo el
partido de San Fernando y estructura los accesos vehiculares desde y hacia otros
nodos. Desde la zona Oeste del Gran Buenos Aires se puede acceder por las rutas
202, en la subérea de estudio llamada avenida Hipélito Yrigoyen y su continuacién
Ayachucho. Esta ruta conecta al municipio de San Fernando con Tigre, San Miguel
y Moreno (ruta 24).

La ruta 202 conecta también el aeropuerto Internacional de San Fernando con la
zona céntrica del municipio y la Panamericana (acceso Tigre, ruta 9 y ruta 8). Esta
infraestructura hace parte del sistema aeroportuario de Buenos Aires, y opera con
aeronaves con una envergadura de hasta 36m.

De la misma manera, las avenidas del Libertador y Juan Domingo Perén (Avenida
del Centenario- avenida Santa fe- “camino del alto”) son las principales vias de au-
totransporte/transporte publico que conectan al municipio con otros municipios
del conurbano, en particular San Isidro. La ruta 197, cercana al érea de influencia
directa, actia como borde y limite municipal, separando a San Fernando y Tigre.

La movilidad en el &rea cercana a la estacién FFCC Mitre San Fernando, se carac-
teriza por un flujo moderado de personas y vehiculos. La subéarea de estudio 2
presenta alta accesibilidad desde los modos publicos y privados, a excepcién de
la bicicleta.

Areas de conflicto

Como resultado de la presencia de la estacién del ferrocarril y al perfil vial de
las calles y avenidas de la zona, se presentan areas de conflicto en cercanias a la
interseccion de la avenida Hipdlito Yrigoyen y la calle Brandsen. Al ser la avenida
Hipdlito Yrigoyen la continuacion de la ruta 202, principal acceso desde la zona
Oeste, la congestidn vehicular se hace evidente.

El estacionamiento informal sobre esta via y su perfil vial en esta zona (ancho
total y sentido) también contribuyen a generar congestién. Sin embargo, uno de
los principales factores que genera congestién es el paso a nivel cruce de lineas
férreas. En ambos sentidos de esta interseccién, se presenta alto flujo vehiculary
peatonal, masiva presencia de vehiculos estacionados y el uso indebido del espa-
cio publico.
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La subdarea de estudio 3 se encuentra delimitada al norte por una via interna del
consorcio Parque Néutico San Fernando, al este por el rio Lujén, al oeste por la
calle Escaladay las vias del Tren de la Costa y al sur por la continuacién de la calle
Ayacucho.

Esta area se define teniendo en cuenta la presencia de equipamiento de uso pu-
blico y zonas de interés municipal, incluyendo posibles zonas de acceso a la costa
(avenida Lanusse-estacién Marina nueva del tren de la Costa).

Se incluyen como areas de influencia directa las siguiente zonas: Hacia el Noroes-
te, el club San Fernando y su érea colindante hasta el canal San Fernando y hacia
el suroeste el Centro de Exposiciones incluyendo el Consorcio Parque Nautico y la
Costanera Punta Chica hasta la dérsena Gauto y Pavén (cercanias a desembocadu-
ra del rio Lujan). Estas zonas cercanas a la subarea de estudio 3, se incluyen como
parte del estudio debido a la presencia de equipamientos y/o flujos; se tendrén en
cuenta obteniendo la informacion de fuentes secundarias.

Territorio

El rio Lujan, estructura la subéarea de estudio 3. El &rea esté delimitada por bordes
(tanto naturales como de infraestructura), los cuales definen también los usos del
suelo y las actividades. En la zona se presenta dos tipos de suelo predominante; el
residencial y el recreativo. Dentro del uso de suelo residencial, se encuentran en
su mayoria barrios nauticos, o un conjunto de viviendas de alto nivel socio-econo-
mico con marinas y acceso vehicular. En la zona también existen diversos clubes

y guarderias de embarcaciones, asi como también equipamiento relacionado a la
venta de barcos, salones de eventos, centros de exposiciones, restaurantes entre
otros equipamientos de tipo comercial.

Dentro del uso del suelo recreativo, se destaca la presencia de espacios verdes
publicos. En esta area se encuentra la costanera municipal Alfredo Viviant, a la
cual se accede por la calle Del Arca (Avenida del Libertador al 2200) o desde la
Estacién Marina Nueva del Tren de la Costa. Este espacio se extiende 800 metros
desde la calle Del Arca y Rio Lujan y cuenta con equipamiento urbano (lumina-
rias, bancos, cestos, juegos para nifos, banos publicos, estacionamiento publico,
entre otros), una oficina municipal de informes y vigilancia permanente. En este
lugar se realizan actividades recreativas activas y pasivas como paseos en bicicle-
ta, caminatas, pesca, entre otros. En la zona de la costanera, se ubican también
equipamiento comercial complementario al uso recreativo (restaurantes y puestos
de comidas).

El uso de suelo residencial (barrios cerrados nauticos) determiné la forma hete-
rogénea del tejido urbano. En funcion del barrio nautico, fueron disefiados los
canales y las amarras, lo que condiciona a su vez la forma de las manzanas y la
distribucién de las viviendas. El espacio urbano en esta zona presenta ruptura y
desconexién. Asimismo, el espacio publico es limitado. Las zonas residenciales
tienen un acceso restringido, dada la caracteristica de barrio “cerrado”.

Las lineas del tren de la Costa y a su vez las vias vehiculares paralelas a la misma;
las calles General Arias y su continuacion Rosario y la calle Escalada son un fuerte
elemento lineal que actia como limite y elemento separador entre la zona de la
costa y otras zonas residenciales del municipio. En esta zona, el tren de la costa se
constituye en un borde urbano marcado. Este elemento, rompe la continuidad de
la traza urbana y resulta en ocasiones impenetrables al movimiento transversal.

Sobre la costa, se presenta un tejido heterogéneo y pocos espacios vacios tanto
publicos como privados. Las areas de oportunidad son limitadas, ya que incluso
los espacios vacios en areas mixtas (comercial e industrial) fueron ocupados por
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asentamientos precarios. Al suroeste de la subarea de estudio 3y en el &rea de
influencia directa, existe una zona de uso mixto con presencia de grandes infraes-
tructuras, astilleros, talleres, bodegas, entre otros. En esta area se ubica el Yatch
Club de Buenos Aires, el Club San Fernando y zona de villa de emergencia locali-
zada entre un predio entre las calles Alsina y La Plata. .

Al sureste de la subéarea de estudio 3, se encuentra el centro de exposiciones y
costanera sur. Este predio municipal se encuentra concesionado y cuenta con
una marina, estacionamiento vehicular, bafios publicos y una zona de descanso
cubierta.

Poblacién

Segln datos del censo 2010, la densidad de poblacién en la subarea de estudio 3
se encuentra en el rango de 1 a 50 habitantes por hectarea. Esta densidad de po-
blacién se mantiene uniforme a lo largo de la costa y en las zonas de influencia, a
excepcion del drea donde se localiza el asentamiento precario, donde la densidad
es de 50 a 100 Hab/ha y un radio censal cercano a las vias del ferrocarril entre las
calles Del Arca y Almirante Brown con una densidad de 50 a 100 habitantes por
hectérea.

Asistencia Escolar

Teniendo en cuenta la baja densidad de la poblacién del subérea de estudio 3, se
presenta un rango de 1 a 27 habitantes por hectarea con condicién de escolaridad.

Ocupacion

La subérea de estudio presenta una poblacién ocupada en el rango de 1 a 51 per-
sonas por hectérea. Este rango de ocupacién por hectérea responde a las caracte-
risticas del area y los usos del suelo; recreativo y residencial de baja densidad.

Proyecciones

Para el afio 2015, en el drea de influencia directa, entre las calles 25 de Mayo y Al-
vear, se densifica, pasando a un rango de 50 a 100 hab/ha. A su vez, el asentamien-
to precario pasa a tener de 100 a 200 hab/ha, manteniéndose hasta el afio 2040.

Infraestructura

La subérea de estudio 3 posee una capacidad de enlace con diversos puntos

del municipio a través del Tren de la Costa. Esta zona no presenta una marcada
accesibilidad desde los modos publicos; como consecuencia, el flujo de personas
es principalmente vehicular privado, exceptuando a los usuarios de la costanera,
quienes también pueden acceder via peatonal o en bicicleta.

Las estaciones intermedias del Tren de la Costa Nueva Marina y Punta Chica per-
miten la accesibilidad al 4rea de estudio y a la zona de influencia. En Punta Chica
(4rea de influencia directa) se encuentra una zona comercial asociada a la estacion,
mientras que Nueva Marina es una estacién intermedia sin equipamiento o zonas
comercias asociadas.
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La subdrea de estudio 3 cuenta con una bicisenda, la cual comienza en la calle
Escaladay recorre la calle Del Arca hasta la costa del rio y el extremo sur de la
costanera. La bicisenda comunica al paseo costero con la estaciéon Marina Nueva
del Tren de la Costa, a una distancia de 1.000 metros.

Como resultado del uso de suelo y presencia de marinas/muelles, la principal via
de comunicacién longitudinal del drea de estudio es la calle Escalada. Asimismo,
la comunicacidn transversal, desde y hacia otras zonas del municipio, se puede
realizar sélo a través de las calles Cordero, del Alca y Lanusse (estacidon Marina
nueva del tren de la Costa). La mayoria de las calles terminan en el borde de las
lineas férreas, sin paso vehicular o peatonal.

Las avenidas paralelas a las vias del tren Escalada y Gral. Arias permiten la cone-
xién sélo hacia la zona sureste. Estas calles a su vez conectan el érea de estudio
con la Costanera Sury el Centro de Exposiciones (drea de Influencia directa). La
comunicacién por estas calles hacia el noroeste se encuentra interrumpida, tenien-
do que circular por la avenida Libertador, a 4 cuadras.

En la zona no se presentan estructuras de intercambio intermodal o Nodos de
interconexion.

Areas de conflicto

En general la subéarea de estudio 3 no presenta grandes conflictos de movilidad
salvo en la calle Del Arca y la costanera. Sobre la costanera, existe estacionamien-
to sobre ambas manos quedando la circulacién reducida a un Unico carril de ida 'y
uno de vuelta. Esta situacién se acentua al tener un Unico punto de acceso (calle
Del Arca) y un elevado flujo de visitantes, sobre todo los dias no laborales. En
ciertas ocasiones, los pasos a nivel, particularmente el de la calle Lanusse, pueden
presentar congestion y convertirse en un area de conflicto.
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La subérea de estudio 4 se encuentra delimitada al norte calle Diego Palmay su
continuacién en la calle Almirante Brown, al este por la calle Gaboto entre la calle
Tiscornia y la calle Stella Maris, al sur por la avenida Belgrano hasta la avenida del
Libertador y la esquina de la calle Roque Sdenz Pefay su continuacién la avenida
Maérquez, al oeste por la calle Chopin y su continuacién la calle Moreno.

Esta area se define teniendo en cuenta la estacion intermedia del FFCC Mitre
ramal Tigre “San Isidro” y su radio de influencia de 2-3 manzanas. Asimismo, esta
drea incluye gran parte del casco histérico del municipio de San Isidro y la estacién
“San Isidro R” del Tren de la Costa.

El drea de influencia directa al este vincula a la subarea de estudio 4 con la subarea
de estudio 5 (Puerto de San Isidro) y va desde el club ndutico San Isidro hasta la
calle Roque Séaenz Pefia. Al sur se incluye la zona del Hospital Melchor Angel Posse
y la estacién Acassuso del FFCC Mitre ramal Tigre y al norte, se incluye la estacion
Beccar del FFCC Mitre ramal Tigre. Al oeste se extiende hasta la calle Intendente
Becco incluyendo al Hospital Municipal Materno Infantil. La presencia de equipa-
mientos y flujos determina la zona de influencia para la cual se toma informacién
de fuentes secundarias.

Territorio

La subérea de estudio 4 es una zona de atraccién de la poblacién residente del
municipio y visitantes. El uso predominante de la zona de estudio es de tipo
comercial, con algunas manzanas de uso mixto (comercial-institucional o comer-
cial-residencial), zonas residenciales y recreativas.

En inmediaciones a la estacién San Isidro del FFCC Mitre ramal Tigre, se encuentra
una zona altamente comercial con locales minorista de bienes (bazares, kioskos,
tiendas de descuentos, confeccién, juguetes, supermercados, farmacias, entre
otros). Este comercio esta destinado principalmente a un consumidor “de paso”
con productos de calidad media y media-baja. Hacia el érea de la catedral de San
Isidro Labrador y sus inmediaciones, se localiza el comercio de servicio relaciona-
do a actividades ludicas (cafés, bares, restaurantes, hoteles, agencias de viajes), las
tiendas de indumentaria y tiendas de disefio o equipamiento para el hogar.

En esta zona también se encuentra equipamiento institucional como la Municipa-
lidad sobre la avenida Santa Fe, el Concejo Deliberante sobre la calle 25 de Mayo
entre ltuzaingd y 9 de Julio, los Tribunales y su comercio asociado sobre ltuzaingd
entre Acassuso y Juan José Diaz, diversos museos y sitios de interés. En esta zona
se destaca la presencia del Paraje de las Almas, casa con valor histérico sede de
muestras de artes y algunos restaurantes; la Quinta de los Ombues, La Quinta La
Portefnay el museo Pueyrredodn.

La plaza Mitre, frente a la catedral de San Isidro, alberga actividades recreativas
los dias no laborales como la feria de Artesanos y en ocasiones se presentan es-
pectaculos publicos.

Alo largo de la calle 25 de Mayo, se encuentran sucursales de distintos bancos.
Dentro del drea de estudio y su zona de influencia, se localizan instituciones edu-
cativas publicas o privadas con distintos niveles de escolaridad, como los colegios
Labardén, Nacional San Isidro, San Juan el Precursor, Santa Inés, Maria Auxilia-
dora, Nuestra Sefiora de la Unidad, Santa Isabel, Santa Maria de Lujan, Colegio
Marin, entre otros.

Sobre el Tren de la Costa en la estacidon San Isidro R, se encuentra un centro co-
mercial con supermercado, tiendas de indumentaria y del hogar y locales gastro-
némicos. Al igual que el comercio cercano a la catedral, los locales de esta zona
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apuntan a un consumidor de un nivel socio-econémico medio-alto.

El casco histérico presenta un tejido urbano irregular debido al paisaje natural y
la localizaciéon de la catedral, la cual dio origen al pueblo de San Isidro. El casco
histérico y el drea de estudio se encuentran ocupadas en su totalidad. No se pre-
sentan areas de oportunidad.

Poblacién

Segun datos del censo 2010, en la subéarea de estudio 4 existen radios censales
con una densidad poblacional de entre 50 y 200 habitantes por hectarea. La mayor
parte de la poblaciéon se localiza al oeste de las vias del tren FFCC Mitre; esta zona
presenta una densidad de entre 100 y 200 habitantes por hectérea.

El casco histérico presenta una densidad de poblacién variable. En su mayoria,
existe una densidad de 1 a 50 hab/ha, sin embargo, en los radios censales préxi-
mos a la avenida Mérquez y su interseccién con las lineas del FFCC Mitre, existe
una densidad de poblacion de 200 a 400 hab/ha. Este fenémeno se debe a la
presencia de una zona residencial con unidades multifamiliares de hasta 15 pisos.

Hacia la zona este de |la avenida del Libertador, la avenida Juan Bautista de la Salle
y las vias del Tren de la Costa, la densidad poblacional se mantiene en el rango de
1 a 50 habitantes por hectérea con excepcion de los radios censales al este de las
vias del Tren de la Costa y cercanos a la estacion, los cuales presentan una densi-
dad de 50 a 100 hab/ha. Estos radios censales pertenecen a la zona de influencia.
La densidad poblacional de esta zona responde al uso del suelo; existe una zona
residencial de un nivel socio-econdmico alto, con viviendas y lotes de grandes
superficies.

Asistencia Escolar

El rango de asistencia escolar de 1 a 27 habitantes escolarizados por hectérea pre-
domina en la subarea de estudio y en el area de influencia directa. Sin embargo,
existen algunos radios en el rango 27 a 52 habitantes escolarizados por hectéreay
un radio que pertenece al rango de 52 a 84 hab/ha.

Ocupacion

La mayoria de los radios censales se encuentran en el rango de 0 a 51 personas
ocupadas por hectérea. Sin embargo, existen, en cercanias a la estacion del ferro-
carril, rangos de 51 a 101 habitantes ocupados por hectérea, 101 a 164 habitantes
ocupados por hectérea y un radio censal de 164 a 237 habitantes ocupados por
hectérea.

Proyecciones

Las proyecciones poblacionales para la subarea de estudio 4 presentan una ten-
dencia de aumento en la densidad. Hacia el ano 2015, los radios censales al oeste
de las vias del tren FFCC Mitre ramal Tigre se consolidan en el rango de 100 a 200
hab/ha, mientras que los radios censales de esta misma zona cercanos a la calle
Alsina, incrementan su rango pasando a una densidad de 200 a 400 hab/ha. Esta
situacion se replica en los radios censales ubicados entre las vias del ferrocarril, la
avenida Libertador y la avenida Marquez.
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Hacia el afio 2030, la totalidad de radios censales ubicados entre las lineas férreas,
la avenida Libertador y la avenida Mérquez se consolidan en los rangos de 100 a
400 hab/ha. La densidad de poblacién del casco histérico de mantiene constante
llegando a un maximo de 50 a 100 hab/ha hacia el afio 2040.

La zona este de la avenida del Libertador también mantiene una densidad
constante; la densidad poblacional se consolida en el rango de 1 a 50hab/ha. Los
radios censales de la zona de influencia, al norte de la avenida Primera Junta, ten-
drén una densidad de 50 a 100 habitantes por hectérea hacia el ano 2020 con un
cambio de rango hacia la década del 2040. En esta misma zona, los radios ubica-
dos en cercanias a las lineas del Tren de la Costa, pasarian al rango de 100 a 200
hab/ha segun las proyecciones para el afio 2040.

Infraestructura

La subérea de estudio 4 posee una capacidad de enlace con diversos puntos del
municipio y la ciudad de Buenos Aires a través de las avenidas del Libertador, Cen-
tenario y la autopista Panamericana. Asimismo, la avenida Mérquez (ruta provincial
4), a nivel municipal es un conector en sentido este-oeste uniendo a la avenida
Libertador con la autopista Panamericana y a nivel regional conecta al municipio
de San Isidro con el partido de Morén. La conexion con la autopista panamericana
permite también el enlace con las rutas nacionales 8y 9.

La avenida Centenario atraviesa la ciudad de norte a sur, con alto transito vehicular
y numerosas lineas de colectivo que conectan a la ciudad de San Isidro con el area
metropolitana de Buenos Aires. Existen distintas lineas de transporte publico con

distintos recorridos que permiten una amplia conexién con otros centros urbanos.

De la misma manera, las calles Don Bosco (su continuacién Primera Junta) y la calle
Alsina (su continuacién Belgrano) permiten la movilidad en sentido Este-Oeste.

Las dos areas de estudio del municipio (subéareas de estudio 4 y 5) se conectan a
través de transporte publico colectivo, en particular por las lineas 168 por la calle
primera junta. Esta linea permite la movilidad entre el puerto de San Isidro, pasan-
do por el érea de influencia directa de la zona 4 con cabecera en barrio de La Boca
en CABA. Asimismo, el colectivo linea 437 enlaza el puerto con la subérea de
estudio 4, con un recorrido desde el Puerto de San Isidro hasta Garin en el partido
de Escobar.

La subérea de estudio 4 presenta alta accesibilidad desde los modos publicos

y privados; en esta zona, las avenidas Santa Fe (su continuacién Centenario), la
linea del FFCC Mitre y la avenida del Libertador se encuentran en su punto mas
préximo. En cercanias al casco histérico, la avenida del Libertador se convierte en
una via local con pavimento de adoquin; esta via se interrumpe en la calle primera
junta, retomando a 50 metros sobre la continuacién de la calle 25 de Mayo.

En el 4rea de influencia cercana a la estacién del Tren de la Costa “San Isidro R”
y sobre la avenida Juan Bautista La Salle, se encuentra una bicisenda, la cual se
extiende paralela a las lineas del Tren de la Costa de manera continua hasta la es-
tacién Barrancas, dentro de la localidad de Acassuso, en el partido de San Isidro.

Areas de conflicto

La interseccién de las avenidas Méarquez (Roque Séenz Pefia) y Santa Fe (Centena-
rio) a la altura de la plaza Yrigoyen, presenta un alto transito vehicular. En este pun-
to se distribuye el flujo vehicular hacia la autopista y otros puntos del municipio,

al norte Beccar y al sur Acassuso. Esta zona se convierte en un area de conflicto
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principalmente en las horas pico.

Otras zonas de alta congestion generada por la alta movilidad vehicular y peato-
nal es la zona de la avenida Centenario entre Alsina y Obispo Terreno y la avenida
Centenario y su interseccién con la calle Primera Junta. Las calles y avenidas cerca-
nas a las escuelas y colegios de la zona, en particular la avenida Libertador entre la
calle Espafa y la calle Washington presentan alta congestion vehicular en las horas
de entrada y salida a la institucién.

No se presentan areas de conflicto en los cruces con las vias del ferrocarril, ya que
existen paso niveles.
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La subérea de estudio 5 se encuentra delimitada al norte por el acceso sobre el rio
de la Plata (desembocadura del rio Lujan) y la isla Sarandi, al este por el rio de la
Plata hasta la continuacion de la calle Stella Martis (del Barco Centenera), al sur por
la calle del Barco Centenera, la calle Guerrico hasta Tiscornia y al oeste por la calle
Discepolo hasta la calle José Penna y su interseccién con la avenida Bartolomé Mi-
tre. Esta area se define teniendo en cuenta la localizacion del puerto de San Isidro
y los principales clubes nauticos con un radio de influencia de 2-3 manzanas.

El drea de influencia al norte incluye el drea costera (al este de las vias del Tren de
la Costa) desde el Club Nautico San Isidro hasta calle Darsena Gauto y Pavén, en
cercanias de la zona de influencia del punto estratégico 3 (Puerto de San Fernan-
do-Costanera Punta Chica).

El 4rea de influencia al sur del 4rea de estudio vincula a la subarea de estudio 5
con la subérea de estudio 4 (San Isidro Centro Estacidn) y va desde el club nautico
San Isidro hasta la Reserva Ecoldgica Municipal (Ribera Norte), entre la avenida
Bartolomé Mitre (de la Ribera) hasta las vias del Tren de |la Costa, zona colindante
entre los dos puntos estratégicos.

Territorio

La subérea de estudio 5 es una zona con usos de suelo predominante de tipo
recreativo, con presencia de usos mixtos y residenciales. El equipamiento presente
en la zona de estudio corresponde al uso del suelo recreativo, destacandose la
presencia de clubes nduticos con acceso privado o restringido.

En esta subérea de estudio y en el kilémetro 22,30 del canal costero del Rio de la
Plata, se encuentra localizado el Puerto de San Isidro. Esta infraestructura posee
un muelle de hormigdn de 220 m de longitud aproximadamente con un acceso
por un canal artificial de 820 m de largo y 30 metros aprox. de ancho, orientado en
sentido NNE-SSO. Al final del recorrido, se encuentran dos darsenas.

En la zona existen infraestructuras (areneras y de servicio al puerto) que se en-
cuentran abandonadas, asi como también grandes terrenos y areas en desuso, en
las cuales se acumula material de desecho; vehiculos abandonados, chapas oxida-
das y basura. En algunos predios abandonados, se encuentran casillas y viviendas
informales. Otros predios en desuso, fueron habilitados como estacionamiento de
colectivos y comercio informales. Estas areas abandonadas tienen la posibilidad
de convertirse en areas de oportunidad para desarrollar posibles nodos intermo-
dales.

La terminal de colectivos de la linea 333y la linea 168 se localizan en el drea de
estudio.

En el érea de influencia directa al norte, se localizan viviendas, en su mayoria unifa-
miliares en barrios cerrados, de alto nivel socio-econémico. El uso del suelo en la
zona de influencia al sur es predominante de tipo residencial con una mezcla entre
viviendas de medio y alto nivel socioecondémico y viviendas precarias, las cuales

se localizan principalmente a lo largo de la calle Martin y Omar, entre Pedro de
Mendozay la Ribera.

Se destaca también en el drea de influencia directa sur, la presencia de equipa-
miento comercial, restaurantes y bares sobre la avenida Roque Séenz Pefia, desde
la calle Sebastian Elcano hasta su terminacién en cercanias a la costa.

En esta area de influencia al sur, sobre la costa se encuentran grandes infraestruc-
turas y equipamientos con un tejido discontinuo con espacios vacios, donde se
localizan canchas y equipamiento recreacional para deportes.
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Tanto la subarea de estudio como las areas de influencia presentan un tejido urba-
no irregular delimitado por la presencia del canal de acceso al puerto y la linea del
Tren de la Costa. Tanto el paisaje natural como la localizacién del puerto y los usos
del suelo residencial para barrios nauticos, estructuran la trama de esta zona.

Poblacién

Segln datos del censo 2010, la mayorfa de los radios censales se encuentran en el
rango de entre 1 a 50 habitantes por hectéarea, con excepcion de los radios censa-
les localizados entre la avenida Sédenz Pefia y la avenida Belgrano. La densidad de
poblacién en esta zona es de 50 a 100 hab/ha.

El drea de influencia directa al norte presenta radios censales en su mayoria en el
rango de entre 1 a 50 habitantes por hectéarea, con excepcion de los radios censa-
les cercanos a las vias del Tren de la Costa y la calle 33 Orientales. La densidad de
poblacién en esta zona es de 50 a 100 hab/ha.

Asistencia Escolar

La asistencia escolar en la subérea de estudio y en el drea de influencia directa se
encuentra en el rango de 0 a 27 habitantes escolarizados por hectérea. Este rango
responde a las caracteristicas del drea y los usos del suelo; residencial de baja
densidad y recreativo.

Ocupacidn (trabajo)

La subérea de estudio presenta una poblacién ocupada en el rango de 0 a 52 per-
sonas por hectérea. De la misma manera, este rango de ocupacién por hectérea
responde a las caracteristicas del drea y los usos del suelo; residencial de baja
densidad y recreativo.

Proyecciones

Las proyecciones poblacionales para del punto estratégico no presentan variacio-
nes para los anos 2015 o 2020. Sin embargo, los radios censales cercanos a las vias
del Tren de la Costa y la calle 33 Orientales (de la zona de influencia norte) tienden
a variar hacia el ano 2030, pasando al rango de 100 a 200 hab/ha.

Infraestructura

La subdarea de estudio 5 posee una capacidad de enlace terrestre limitada. Si
bien es posible acceder a la zona en transporte publico colectivo, algunas vias se
encuentran en regular estado o incluso deficiente.

A la subérea de estudio 5 se puede acceder desde el rio Lujan, el rio San Antonio
o desde el rio de la Plata a través del canal costero con embarcaciones menores.
Frente a la entrada al Puerto de San Isidro se encuentra la desembocadura del Rio
San Antonio con el Canal Costanero. La seguridad y facilidad de la navegacion en
esta zona se encuentra limitada en condiciones de baja visibilidad o nocturnas.
Tanto el canal costero como el acceso al puerto de San Isidro requieren manteni-
miento y dragado constante para mantener profundidades de entre 1,20 metros y
2,10 metros.
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Por otra parte, desde la estacion del Tren de la Costa “San Isidro R”, es posible
acceder por la avenida Del Barco Centenera hasta la avenida de la Ribera. En esta
zona al sur, el estado de la via permite la circulacién en ambos sentidos, con dos
carriles para cada mano. Al norte y en cercanias a la dérsena del puerto, el camino
pierde jerarquia; el estado del pavimento desmejora hacia la interseccién con

la calle Gaetén Gutiérrez (paralela al canal del puerto). En esta zona no existen
veredas para el paso peatonal que permitan la circulacién sobre la calle Gaetéan
Gutiérrez.

Las principales vias de acceso al subarea de estudio 5 son la avenida Juan Bautista
de la Salle y La Ribera. La avenida Roque Séenz Pefia (ruta provincial 4) permite la
movilidad en sentido este-oeste conectando la zona de estudio con la Autopista
Panamericana y otros municipios del oeste del conurbano Bonaerense.

La zona del puerto carece de servicios publicos (red) de agua, electricidad y
cloacas. Los estacionamientos son de carécter informal y en su mayoria la red vial
circundante carece de pavimento en buenas condiciones.

Desde el punto de vista cualitativo, tanto la infraestructura fluvial como la traza
vial no se encuentran en condiciones que permitan movilidad dentro de la zona o
desde y hacia otras zonas.

Areas de conflicto

Las areas de conflicto para el acceso fluvial se presentan principalmente en la
entrada al puerto y el canal de acceso a las darsenas, debido a las caracteristicas
del puerto y/o condiciones de dragado.

Sobre la calle La Ribera entre la calle Gaetédn Gutiérrez y la calle Primera Junta,
bordeando la déarsena sur del puerto, se presenta un area de conflicto debido a la
presencia de vehiculos estacionados y el mal estado de la via.

Se presenta conflicto también en la interseccién de la calle La Ribera y la calle
Primera Junta debido a la entrada y salida de autobuses de la terminal. La sefia-
lizacion e iluminacion en la zona de estudio es deficiente, situacién que puede
contribuir a la generacion de areas inseguras y de conflicto.
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El Subérea de estudio 6 se encuentra delimitada al norte por la calle Emilio Mitre,
al este por la calle José Manuel Estrada, al sur por la calle San Isidro Labradory su
continuacién Dorrego y al oeste por la calle Tres Sargentos. Esta area se define
teniendo en cuenta la localizacién de la estacién “Martinez” del FFCC Mitre ramal
Tigre con un radio de influencia de 2-4 manzanas.

El drea de influencia directa se desarrolla en dos sectores, uno al norte y otra al
sur. La que se encuentra al norte queda definida por la zona comprendida entre la
calle Dardo Rocha al norte, las vias del FFCC Mitre Ramal Tigre al este y al oeste
por la calle Italia. La que se encuentra al sur, esta delimitada por la avenida Parané
y por la influencia de la estacién “La Lucila” FFCC Mitre ramal Tigre.

Territorio

En la subérea de estudio predomina el uso del suelo residencial. Las zonas comer-
ciales se desarrollan en cercanias a la estacion del ferrocarril y principalmente a lo
largo de las calles Vicente Fidel Lopez y Ladislao Martinez entre las vias del ferro-
carril y la calle Tres Sargentos. En esta zona se encuentran locales minoristas de
bienes (kioskos, panaderias, supermercados, farmacias, entre otros). Entre las vias
del ferrocarril y la Avenida Santa Fe, sobre General Alvear se localizan en particular
locales de indumentaria, tiendas de disenadores, bancos, restaurantes y cafés.

Sobre la avenida Santa Fe, se presenta un uso mixto (comercial-residencial), con
edificaciones, en su mayoria, de poca altura, con excepcion de los edificios resi-
denciales con zécalo comercial con alturas de hasta 15 pisos.

El tejido urbano de la zona de estudio es regular; el espacio urbano es compac-
to sin presencia de espacios abiertos o zonas verdes. La superficie edificada es
variable en cuanto a alturas y dimensiones de los lotes. Hacia la zona este de las
vias del ferrocarril, las residencias son de baja altura, con grandes superficies y/o
lotes. Hacia la zona oeste de las lineas del tren, las manzanas son compactas y las
edificaciones se encuentran en lotes con menores dimensiones. En la zona no se
encuentran espacios publicos o equipamiento institucional.

Las lineas del tren FFCC Mitre ramal Tigre actian como borde, definiendo una
trama urbana reticular con calles secundarias interrumpidas. El paso vehiculary
peatonal principal en la zona de estudio se realiza por las calles General Pacheco
y Sarmiento. Tanto la calle Rawson (al oeste) como la calle Eduardo Costa (al este),
bordean las lineas del ferrocarril. Teniendo en cuenta las caracteristicas del tejido
urbano, la alta ocupacién del suelo y el uso dominante del suelo (residencial-co-
mercial de baja densidad), en esta zona no se presentan areas de oportunidad en
terrenos municipales o lotes vacantes privados contiguos o cercanos a la estacion
del ferrocarril.

En el drea de influencia al sur, en inmediaciones de la estacién del ferrocarril “La
Lucila” y sobre la avenida Ada Elflein desde la calle Debenedetti hasta la calle
Alférez Hipélito Bouchard, se localizan locales minoristas de bienes. Las manzanas
sobre esta avenida tienen un uso de suelo mixto (residencial-comercial) de baja
densidad. En la zona oeste de la estacién, se destaca la presencia de equipamien-
to de tipo comercial de bienes y servicios de mediana escala, como supermerca-
dos, bancos, restaurantes, cafés, principalmente sobre la calle Guillermo Rawson
desde la calle Debenedetti hasta la calle Alférez Hipolito Bouchard. Las viviendas
en el radio de influencia de la estacion, en su mayoria son edificaciones unifamilia-
res de baja altura, con un nivel socio econémico medio y medio-alto.
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Poblacién

Segun datos del censo 2010, en la subéarea de estudio existen radios censales con
un rango minimo de 50 a 100 hab/ha. Sobre las avenidas Juan José Paso, Vicen-
te Fidel Lopez y Sarmiento, entre la avenida Santa Fe y las vias del ferrocarril, se
encuentran radios censales de 100 a 200 hab/ha y 200 a 400 hab/ha. En esta zona
se encuentran torres de edificios multifamiliares de hasta 20 pisos. El rango de

50 a 100 hab/ha se mantiene uniforme al este de las lineas del ferrocarril hasta la
avenida del Libertador.

La densidad poblacional en la zona de influencia se encuentra en el rango de 50 a
100 hab/ha al oeste de las vias del ferrocarril mientras que al este el rango es varia-
ble, encontréndose densidades de 1 a 50 hab/ha y 50 a 100 hab/ha.

Asistencia Escolar

Existen radios pertenecientes al rango de 27 a 52 habitantes escolarizados por
hectarea y un radio, cercano a la estacion "Martinez” perteneciente al rango de
52 a 85 habitantes escolarizados por hectarea. La asistencia escolar en el resto de
la subéarea de estudio se encuentra en el rango de 0 a 20 habitantes escolarizados
por hectarea.

Ocupacién

Al oceste de las lineas del ferrocarril, se encuentran radios censales en el rango de
51 a 101 habitantes ocupados por hectarea, 101 a 164 habitantes ocupados por
hectareay 164 a 237 habitantes ocupados por hectéarea. El resto de la subarea de
estudio se encuentra en el rango de 0 a 51 habitantes ocupados por hectérea.

Proyecciones

Las proyecciones poblacionales para la subarea de estudio presentan una tenden-
cia de aumento en la densidad hacia el afio 2030. La densidad de poblacién se
mantiene constante en el afno 2015 en la mayoria de los radios censales al oeste de
las vias del tren FFCC Mitre. Sin embargo, para el afio 2030, estos radios censales
se consolidan en el rango de 200 a 400 hab/ha. Asimismo, los radios censales al
sur de la zona de estudio y cercanos a las vias del ferrocarril, incrementan su rango
pasando a una densidad de 100 a 200 hab/ha.

Hacia el afio 2030, la totalidad de radios censales ubicados al este de las lineas
férreas cercanas a la estaciéon “La Lucila” (zona de influencia) hasta la avenida, se
consolidan en los rangos de 50 a 100 hab/ha. La densidad de poblacién al oeste
de las lineas del ferrocarril se incrementa hacia el afo 2040, llegando al rango de
100 a 200 hab/ha.

Infraestructura

La subérea de estudio 6 posee una alta capacidad de enlace con diversos puntos
del municipio y otros municipios a través del ferrocarril y las avenidas Santa Fe
(sentido norte-sur) y la avenida General Alvear y su continuacion en la av. Hipélito
Yrigoyen (conectando con la autopista panamericana sentido este-oeste).

Por la avenida Santa fe, una de las principales vias de autotransporte/transporte
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publico de la zona de estudio, circulan numerosas lineas de colectivos que conec-
tan a la ciudad de San Isidro con el drea metropolitana de Buenos Aires.

En la zona de influencia, la avenida Parané permite el enlace entre la autopista
panamericana, las avenidas Santa Fe- MaipU y la zona del bajo, la avenida del Li-
bertador. Esta avenida es el borde del partido de San Isidro y lo separa del partido
de Vicente Lépez.

La movilidad en el area cercana a las estaciones FFCC Mitre “Martinez” y “La Lu-
cila”, se caracteriza por un flujo moderado de personas y en horarios pico, un flujo
moderado-alto. El punto estratégico presenta alta accesibilidad desde los modos
publicos y privados, a excepcién de la bicicleta.

Areas de conflicto

Como resultado de la presencia de las estaciones del ferrocarril y al perfil vial de
las calles y avenidas de la zona, se presentan areas de conflicto en cercanias a la
interseccion de la avenida Santa Fe y la avenida Hipdlito Yrigoyen. Al ser la avenida
Hipdlito Yrigoyen una de las principales rutas de acceso desde la autopista pana-
mericana, existe congestion vehicular.

El estacionamiento permitido sobre esta via y su perfil vial en esta zona (ancho
total y sentido Unico este-oeste) también contribuyen a generar congestién. Sin
embargo, en ocasiones, uno de los principales factores que genera congestién es
el paso a nivel cruce de lineas férreas. En esta érea, se presenta alto flujo vehicular
y peatonal y masiva presencia de vehiculos estacionados.

Esta situacién se repite en menor medida, en el cruce de la calle General Pacheco
y las vias del FFCC Mitre.
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La subérea de estudio 7 se encuentra delimitada al norte por la calle Vicente Fidel
Lépez, al este por el rio de la Plata, al sur por la calle San Isidro Labrador y al oeste
por la calle Balcarce.

El drea de influencia al norte incluye el drea costera sobre la calle Sebastian Elcano
hasta la Reserva Ecoldgica Municipal (Ribera Norte), limite con la zona de influen-
cia del punto estratégico 5.

El 4rea de influencia al sur del 4rea de estudio vincula la subérea de estudio 7 con
la subérea de estudio 9 (Puerto de Olivos) y va desde la calle San Isidro Labrador
hasta la calle Paranéa en limites con la Reserva Ecolégica Municipal de Vicente
Lopez.

Territorio

La subérea de estudio es una zona con usos de suelo residencial, comercial y
recreativo. Sobre la calle Sebastian Elcano, se localizan equipamiento recreativo y
comercial; se encuentra el Parque de la Ribera, restaurantes y paseos.

Sobre la costa, se promueve el desarrollo de actividades recreativas activas y pasi-
vas por parte de la municipalidad. Se realizan encuentros, ferias y se habilita sobre
la avenida Elcano, un paseo de bicicletas nocturno.

En el drea de influencia se localiza la Reserva Ecolégica Municipal (Ribera Nor-
te), 50 hectéreas de areas protegidas con més de 320 especies de plantas y més
de 230 especies de aves, 12 de anfibios, 14 de reptiles, 13 de mamiferos y 40 de
peces, ademés de unas 80 especies de mariposas diurnas. Este Parque cuenta
ademés con un Vivero Municipal de Plantas Nativas.

Al oeste de la calle Elcano, se localiza una zona residencial de baja densidad. Esta
zona se caracteriza por la presencia de viviendas unifamiliares de gran superficie,
en su mayoria de un nivel socio-econémico alto.

A'lo largo de la avenida Libertador, entre las calles Ladislao Martinez y Sarmiento,
se localiza un zécalo comercial con locales de bienes de servicio, como restauran-
tes, bares, cafés.

En estacién del Tren de la Costa “Barrancas” en la intersecciéon de la avenida
Perl y la calle Sebastian Elcano, se localiza una feria de antigiiedades, un punto
de encuentro donde visitantes y locales compran y venden objetos en mas de 60
puestos.

Las vias del tren, como en el resto de subéareas de estudio cercanas a la costa,
actlia como un borde, con pasos vehiculares restringidos. Los paso a nivel se en-
cuentran en las calles General Alvear y General Pacheco.

Tanto en la subérea de estudio como en las areas de influencia al norte y al sur,
se presenta un tejido discontinuo sobre la costa, con predios de acceso publico
y semi-privado, donde se localizan canchas y equipamiento recreacional para
deportes. Por esta razén, existen areas de oportunidad.

Se destaca también en la zona de influencia norte, la presencia de equipamiento
comercial, restaurantes y bares sobre la calle Sebastian Elcano, principalmente al
margen este de las vias del Tren de la Costa entre las calles Gral. Alvear y Per.
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Poblacién

Segun datos del censo 2010, la totalidad de los radios censales que se encuentran
en la subédrea de estudio y en el &rea de influencia norte, estan en el rango de
entre 1 a 50 habitantes por hectérea. En el &rea de influencia al sury al oeste de la
avenida del Libertador se localizan radios censales con una densidad de poblacién
de 50 a 100 hab/ha.

Asistencia Escolar

La asistencia escolar en la subéarea de estudio y en el &rea de influencia directa

se encuentra en el rango de 0 a 27 habitantes escolarizados por hectérea. Este
rango corresponde a las caracteristicas de ocupacién del suelo y a las actividades
presentes en el drea.

Ocupacién

La subérea de estudio presenta una poblacion ocupada en el rango de 0 a 52 per-
sonas por hectérea. Este rango corresponde a las caracteristicas de ocupacion del
suelo, la densidad poblacional y a las actividades presentes en el érea.

Proyecciones

Las proyecciones poblacionales para la subarea de estudio no presentan varia-
ciones para los afios 2015 o 2020. Sin embargo, los radios censales al oeste de

la avenida del Libertador sobre la avenida Parana (zona de influencia sur) pasan
al rango de 100 a 200 hab/ha en el afio 2030. Para este afo, los radios censales
del rango de 50 a 100 hab/ha se incrementan. La zona con esta densidad avanza
hasta la avenida Ladislao Martinez. Esta situacion se mantiene constante para las
proyecciones del afio 2040.

Infraestructura

La subérea de estudio 7 posee una capacidad de enlace terrestre en sentido
norte-sur articulada principalmente por las avenidas del Libertador (RP 195) y la
calle Sebastian Elcano. En este punto, la avenida del Libertador, de sentido doble,
cuenta con dos carriles y alta circulacion vehicular, en particular en la interseccion
con la calle General Alvear. Sobre esta avenida circulan también 2 ramales de la
linea 168, con cabecera en Constitucion en la ciudad de Buenos Aires.

A la zona de estudio es posible también acceder por el Tren de la Costa y la bici-
senda que se encuentra paralela a las lineas del tren.

La calle Sebastian Elcano, de caracteristicas de una via local con dos carriles.
Sobre esta calle sdlo circulan colectivos a la altura de la avenida Perl en la zona de
influencia norte. La linea 437 conecta al bajo de San Isidro con Garin en el partido
de Escobar.

Por otra parte, frente a la subérea de estudio se localiza el canal costero del rio de
la Plata. No existe un puerto o marinas que permitan el acceso a embarcaciones.
Tanto en el 4rea de influencia norte como en la zona sur, no se observan marinas o
muelles.
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Las principales vias de acceso al punto estratégico en sentido este-oeste son la ca-
lle General Pacheco (su continuaciéon Edison) y la calle General Alvear (continuaciéon
avenida Hipdlito Yrigoyen). Estas vias permiten conectar a la subéarea de estudio
con la autopista Panamericana y otros municipios del oeste del conurbano Bonae-
rense. En la zona de influencia la avenida Parané permite la comunicacion también
en sentido este-oeste con la Panamericana y el centro comercial Unicenter.

Desde el punto de vista cualitativo, la traza vial se encuentran en 6ptimas condi-
ciones permitiendo la movilidad dentro de la zona o desde y hacia otras zonas.

Areas de conflicto

En la subérea de estudio, la avenida del Libertador, con alto transito vehicular de
autotransporte, es considerada un area de conflicto, en particular entre las calles
Ladislao Martinez y Sarmiento. Esta zona comercial presenta congestion vehicular
en especial los dias no laborales y los horarios nocturnos de los fines de semana.

Otras intersecciones sobre la avenida del Libertador, como la interseccién con
las calles General Pacheco, Francisco Muniz y Juan José Paso también presentan
congestion, en particular por la presencia de vehiculos estacionados sobre las vias.

Asimismo, existen calles sin salida con trénsito limitado y poca senalizacion, situa-
cién que puede generar conflictos en la movilidad.

Por otra parte, al ser un punto de encuentro y de gran afluencia de turistas y
visitantes, la interseccién de la avenida Peru y la calle Sebastian Elcano (zona de
influencia norte) se convierte en un area de conflicto los dias no laborales. En
cercanias a la feria de antigliedades de la estacion del Tren de la Costa “Barran-
cas” se presenta congestién vehicular, en ocasiones como resultado de vehiculos
estacionados sobre la via.
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La subdrea de estudio 8 se encuentra delimitada al norte por la calle Entre Rios, al
este por la residencia presidencial Quinta de Olivos y la avenida Maipd, al sur por
la calle Libertad y al oeste por la calle Domingo Faustino Sarmiento. Esta érea se
define teniendo en cuenta la estacion terminal del ferrocarril Mitre ramal Mitre, la
estacion “Maipu” del Tren de la Costa y su radio de influencia de 2-3 manzanas.

El drea de influencia directa vincula a esta subarea de estudio con la subarea de
estudio 9 (Puerto de Olivos) y comprende la zona entre la calle Rawson y la calle
Cérdoba en cercanias a residencia presidencial hasta la calle Roma y Avenida

del Libertador. En esta zona se localizan las estaciones intermedias del Tren de
la Costa “Borges” (sobre la calle Ricardo Gutiérrez) y la estacién Libertador en la
interseccion con la calle Roma. La presencia de equipamientos y flujos determina
la zona de influencia para la cual se toma informacién de fuentes secundarias.

Territorio

La subérea de estudio es una zona de atraccion de la poblacién residente del mu-
nicipio y visitantes con un uso del suelo predominante de tipo mixto (comercial-re-
sidencial) y comercial. Se destaca la presencia de la residencia presidencial Quinta
de Olivos, un equipamiento institucional de importancia y la cercania del Hospital
Municipal Houssay. Las manzanas de uso de suelo residencial presentes en la su-
bérea de estudio, en su mayoria pertenecen a un nivel socio-econémico alto.

La subérea de estudio y en particular la zona que articula las estaciones termi-

nal del ferrocarril Mitre ramal Mitre y la estacién cabecera del Tren de la Costa
“MaipU”, se caracteriza por ser una zona de encuentro de modos (tren, colectivos,
taxis). El paso de una estructura a otra se realiza por un puente que es a su vez un
paseo comercial sobre la avenida Maipu.

En inmediaciones a las estaciones, se encuentra una zona altamente comercial con
locales de bienes y servicios en funcién del nivel socio-econémico del area circun-
dante. En particular se localizan bancos, tiendas de indumentaria, restaurantes,
cafés, conlfiterias, agencias de viajes, entre otros.

En esta zona también se encuentra equipamiento institucional como la Municipa-
lidad de Vicente Loépez sobre la avenida MaipU y la calle Ricardo Gutiérrez y una
zona institucional con presencia de hospitales y servicios asociados sobre la calle
Juan de Garay entre Ugarte y Ricardo Gutiérrez.

El espacio publico o las zonas vacantes son limitados en el érea de estudio. No
existen dreas de oportunidad, con excepcién de la zona colindante con la estaciéon
terminal Bartolomé Mitre, la cual es un corredor y zona recreativa que permite el
acceso desde la calle Manuel Belzu.

La zona comprendida entre la calle Marconi y la calle Libertad, con uso de suelo
mixto (comercial-residencia) se caracteriza por la presencia de edificaciones de
baja altura y zocalo comercial en edificios multifamiliares de hasta 20 pisos.

Sobre el Tren de la Costa en la estacion Libertador (drea de influencia directa), se
encuentra un centro comercial con supermercado, tiendas de indumentaria y del
hogary locales gastronémicos. Al igual que el comercio en el punto estratégico,
los locales de esta zona apuntan a un consumidor de un nivel socio-econémico
medio-alto.

Tanto en la subérea de estudio como en las dreas de influencia directa, el tejido
urbano es compacto y la traza es regular.
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Poblacién

Segun datos del censo 2010, en la subérea de estudio se presentan los rangos

de 50 a 100 hab/ha, 100 a 200 hab/ha, 200 a 400 hab/ha y un radio, cercano a las
estaciones de ferrocarril en el rango de 400 a 800 hab/ha. El rango predominante,
sin embargo, es el rango de 100 a 200 hab/ha. En el drea de influencia se presenta,
en su mayoria, el rango de 50 a 200 hab/ha.

Asistencia Escolar

El rango méaximo que se presenta en la subéarea de estudio es de 85 a 125 habi-
tantes escolarizados por hectérea. Existen también rangos de 52 a 85y 27 a 52
habitantes escolarizados por hectérea. El resto del subarea se encuentra en el
rango de 0 a 27 habitantes escolarizados por hectéarea. Este rango corresponde a
las caracteristicas de ocupacion del suelo y densidad de la zona.

Ocupacién

El rango predominante en la subéarea de estudio es de 51 a 101 habitantes ocupa-
dos por hectérea. Sin embargo, en el subérea existen radios censales pertenecien-
tes a los rangos de 101 a 164 habitantes ocupados por hectéarea; 164 a 237 habitan-
tes ocupados por hectéreay 237 a 318 habitantes ocupados por hectérea.

Proyecciones

Las proyecciones poblacionales para la subarea de estudio presenta variaciones
para los afos 2015 y 2020, en particular para los radios censales ubicados en cerca-
nias a la calle Italia y Domingo Faustino Sarmiento, el cual pasa del rango de 200 a
400 hab/ha al rango de 400 a 800 hab/ha. En su mayoria, el resto del &rea no sufre
modificaciones hacia el afio 2020.

Para el afno 2030, los radios censales ubicados en al suroeste de la subarea de es-
tudio se consolidan en el rango de 400 a 800 hab/ha. Hacia el afio 2040, los radios
censales al norte de la subérea de estudio pasan al rango de 400 a 800 hab/ha.

Infraestructura

La subérea de estudio 8 posee una capacidad de enlace terrestre en sentido nor-
te-sur articulada principalmente por la avenida MaipU. Esta avenida, hasta la calle
Antonio Malaver, cuenta con cuatro carriles en ambos sentidos y alta circulacion
vehicular.

Asimismo, la subérea de estudio presenta alta accesibilidad desde el ferrocarril. La
estacion terminal del FFCC Mitre ramal Mitre y la estacién cabecera del Tren de la
Costa "Maipu”, articuladas por un puente y paseo comercial permiten el enlace de
esta zona con Retiro en CABA (FFCC Mitre ramal Mitre) y Tigre (Tren de la Costa).
Este es un punto de alta confluencia de modos y servicios.

Sobre la avenida de Maipu circulan numerosas lineas y ramales de colectivos, las
cuales ingresan al sistema de carriles exclusivos del Metrobus-Norte en la calle
Antonio Malaver.

Los carriles exclusivos del sistema Metrobus- Norte que inician en la interseccién
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de la avenida Maipu y la calle Malaver, se extienden hasta la interseccién de la
avenida Cabildo y Congreso de Tucuman a la altura de la estacion D del subterré-
neo de Buenos Aires. Este sistema, de 5 kildmetros de extensidn, conecta la zona
Norte de la provincia de Buenos Aires con la Autopista General Paz y el Subte D, el
cual a su vez comunica con el microcentro de Buenos Aires y la Plaza de Mayo.

La estacién del Tren de la Costa “Libertador” (area de influencia directa) y el equi-
pamiento comercial asociado, se convierte en un nodo que permite el cambio de
estructura y modos. En esta zona, sobre la avenida del Libertador (RP 195) circulan
lineas de colectivos que permiten la movilidad en sentido norte-sur, conectando
al municipio con la ciudad de Buenos Aires y con otros municipios de la zona norte
del conurbano.

Areas de conflicto

En la subarea de estudio, la avenida Maipd, con alto transito vehicular de auto-
transporte y colectivos, es considerada un area de conflicto, en particular en la
interseccion de la calle Cérdoba y su continuacion Ugarte y en la interseccién con
la calle Marconi. A su vez, la calle Eduardo Ramseyer, que conecta a Cérdoba con
Maipu, presenta un trafico lento. En la interseccion de la avenida Maipu y la calle
Carlos Villate existe congestién vehicular en las horas pico.

Al permitir la conexién entre Maipu y la avenida libertador, tanto la calle Carlos Vi-
llate como la calle Malaver presentan considerables demoras. La misma situacién
ocurre en Hipdlito Yrigoyen y en la avenida General San Martin (zona de influen-
cia), en donde se estacionan vehiculos a un costado de la via, dejando habilitado
dos carriles para la circulacion.

Otras intersecciones sobre la avenida del Libertador (en la zona de influencia),
como la intersecciéon con las calles Roma y Pelliza también presentan congestion,
en particular por la presencia de una zona comercial y confluencia de calles.
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La subéarea de estudio 9 se encuentra delimitada al norte por la continuacién de la
calle Roque Séenz Pena, al este por el rio de la Plata, al sur por la calle Guillermo
Marconiy su continuacion hasta el Rio y al oeste por la calle Rawson.

El drea de influencia al norte incluye la zona costera al este de la avenida del Liber-
tador desde la calle Roque Séenz Pefa hasta el Lincoln International School sobre
la calle Parana.

El &rea de influencia al sur del drea de estudio la vincula con el punto estratégico
10. Se extiende al este de las lineas del FFCC Mitre ramal Tigre desde la calle Gui-
llermo Marconi hasta Hipdlito Yrigoyen. Estas zonas cercanas al punto estratégico,
se incluyen como parte del estudio debido a la presencia de equipamientos de im-
portancia; se tendrén en cuenta obteniendo la informacién de fuentes secundarias.

Territorio

La subdrea de estudio 9 es una zona de atraccion de visitantes, turistas y pobla-
cién residente del municipio debido a la presencia de equipamiento recreativo
y comercial. El uso del suelo predominante es mixto (Comercial- Recreativo). Se
destaca la presencia de restaurantes, hoteles, bares, clubes, recreos y comercio
asociado a la venta de productos y equipos nauticos en cercanias al puerto.

Las manzanas de uso de suelo residencial presentes en el drea de estudio, se
localizan entre las calles Juan Bautista y la calle Camacuéd y entre la avenida Co-
rrientes y la calle Carlos Villate, con presencia de edificaciones y viviendas de nivel
socio-econémico alto.

Desde el puerto se realizan excursiones hasta Tigre (rio Lujan rio Tigre, Parque de
la Costa, Canal Vinculacién, rio Lujan). También es posible partir desde el Puerto
de Olivos hasta el Aeroparque al sury a Nordelta al norte.

En la zona cercana al Puerto de Olivos, es posible realizar actividades recreativas
activas y pasivas con acceso semi-privado o restringido. Desde este lugar, es posi-
ble realizar paseos por el rio.

La principal infraestructura presente en la zona de estudio es el Puerto de Olivos.
Este puerto esta ubicado en el KM 15,900 del canal costanero Rio de la Platay
posee un muelle artificial construido en hormigén armado comprendido entre las
calles Alberdiy Corrientes, con una longitud de muelle de 287 metros, distribuidos
200 metros sobre la calle Vito Dumas y 87 m sobre la calle corrientes aproximada-
mente. Segun datos proporcionados por la municipalidad, el puerto cuenta con
una profundidad a 5 metros al pie del muelle de 1,5 metros y a 10 metros del pie
del muelle de 2,00 metros.

Poblacién

Segun datos del censo 2010, en la subéarea de estudio se presentan, en su mayoria
el rango de 0 a 50 hab/ha; sin embargo, existen rangos de 100 a 200 hab/hay al
oeste de las lineas del ferrocarril, rangos de 200 a 400 hab/ha y 400 a 800 hab/ha.
En el 4rea de influencia se presenta, en su mayoria, el rango de 0 a 50 hab/ha.

Asistencia Escolar

El rango méximo que se presenta en la subérea de estudio es de 85 a 125 habitan-
tes escolarizados por hectarea; este rango coincide con la densidad poblacional
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de estos radios censales. Existen también rangos de 52 a 85y 27 a 52 habitantes
escolarizados por hectérea. Sin embargo, el rango predominante en el resto del
subdrea se encuentra es de 0 a 27 habitantes escolarizados por hectérea. Este
rango corresponde a las caracteristicas de ocupacién y uso del suelo.

Ocupacion

El rango predominante en la subérea de estudio es de 0 a 51 habitantes ocupados
por hectéarea. Sin embargo, en el subarea existen radios censales pertenecientes

a los rangos de 51 a 101 habitantes ocupados por hectérea, 101 a 164 habitantes
ocupados por hectérea; 164 a 237 habitantes ocupados por hectéreay 237 a 318 ha-
bitantes ocupados por hectérea, en particular al oeste de las lineas del ferrocarril.

Proyecciones

Las proyecciones poblacionales para la subérea de estudio presenta variaciones
significativas para los afos 2030 y 2040, en particular para los radios censales ubi-
cados al norte de la calle Entre Rios. Estos radios censales se pasan al rango de 50
a 100 hab/ha. En su mayoria, el resto de los radios censales se consolidan en sus
respectivos rangos.

Asimismo para el afio 2030, los radios censales ubicados en al oeste de la subéarea
de estudio se consolidan en el rango de 90 a 200 hab/ha. Hacia el afio 2040, estos
radios censales se consolidan en este rango.

Infraestructura

La subdrea de estudio 9 posee una alta capacidad de enlace terrestre y fluvial. Es
posible acceder al Puerto de Olivos desde diversos puntos del conurbano bonae-
rense y la ciudad de Buenos Aires.

Asimismo, la subérea de estudio presenta alta accesibilidad desde el ferrocarril. La
estacion terminal del FFCC Mitre ramal Mitre y la estacién cabecera del Tren de la
Costa “Maipu”, articuladas por un puente y paseo comercial permiten el enlace de
esta zona con Retiro en CABA (FFCC Mitre ramal Mitre) y Tigre (Tren de la Costa).
Este es un punto de alta confluencia de modos y servicios.

Sobre la avenida de Maipu circulan numerosas lineas y ramales de colectivos, las
cuales ingresan al sistema de carriles exclusivos del Metrobus-Norte en la calle
Antonio Malaver.

La estacién del Tren de la Costa “Libertador” (zona de influencia) y el equipa-
miento comercial asociado, se convierte en un nodo que permite el cambio de
estructura y modos. En esta zona, sobre la avenida del Libertador (RP 195) circulan
lineas de colectivos que permiten la movilidad en sentido norte-sur, conectando
al municipio con la avenida Corrientes permite el acceso al Puerto de Olivos. En la
interseccion de esta avenida y la avenida del Libertador, se localiza la estacion del
FFCC Mitre ramal Tigre “Olivos”. Esta estacién intermedia permite la conexion del
punto estratégico con Tigre, al norte y Retiro en la ciudad de Buenos Aires. Desde
la calle Matias Sturiza, también es posible acceder a la zona del puerto.
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Areas de conflicto

En la subdrea de estudio, la avenida del Libertador, con alto transito vehicular de
autotransporte y colectivos, es considerada un area de conflicto, en particular en
la interseccion con las calles Corrientes, Carlos Villate y Malaver. Existe congestion
vehicular en las horas pico.

Otras intersecciones sobre la avenida del Libertador, como la interseccién con las
calles General Roca y General San Martin presentan congestion, en particular por
la presencia de vehiculos estacionados a los costados de las vias.

Por otra parte, al ser un punto de encuentro y de gran afluencia de visitantes, la
calle Alfonsin que bordea al paseo de la costa y el parque de los nifios, se convier-
te en un area de conflicto los dias no laborales.
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La subéarea de estudio 10 se encuentra delimitada al norte por la avenida General

Lavalle, al este por el rio de la Plata, al sur por el limite con el Parque de los Nifos,
la avenida del Libertador y la calle Deheza y al oeste por la calle 3 de Febrero y las
vias del ferrocarril Mitre ramal Tigre.

El drea de influencia directa al norte incluye la zona costera al este de vias del
FFCC Mitre ramal Tigre desde la avenida General Lavalle hasta la avenida Hipdlito
Yrigoyen en limites con el &rea de influencia directa de la subarea de estudio 9
(Puerto de Olivos).

El 4rea de influencia directa al sur del drea de estudio se extiende al este de ave-
nida del Libertador desde el Parque de los nifios hasta la calle Comodoro Martin
Rivadavia. Esta drea de influencia colinda con la subarea de estudio 12.

Territorio

En la subarea de estudio 10 y en sus areas de influencia directa al norte y al sur, se
localiza importante equipamiento recreativo e institucional. El uso del suelo pre-
dominante es mixto (Recreativo-Comercial) con proyectos de gran envergadura
con uso residencial y mixto. Se destaca la presencia de equipamiento institucional
como el instituto Universitario Naval, clubes y restaurantes, hoteles y bares princi-
palmente sobre la Avenida del Libertador. Sobre esta avenida, también se localiza
un equipamiento comercial con un supermercado, sucursales de bancos y tiendas
de gran superficie.

En particular, en la subéarea de estudio se encuentra la costanera municipal o
Paseo de la Costa con espacios para actividades recreativas activas y pasivas;
zona de juegos, canchas y bicisenda. Sobre la costanera Raul Ricardo Alfonsin se
localiza el Centro Recreativo de la Tercera Edad, perteneciente a la Municipalidad
de Vicente Lépez (calle Laprida); en esta zona se encuentra también el Anfiteatro
Arturo lllia, espacio abierto cultural mas grande de Vicente Lépez y donde se
realizan mega recitales, contando con capacidad para 1.300 personas sentadas y
40.000 paradas, ademas de estacionamiento para 500 autos.

En esta zona también se encuentra el Centro de Participacion Cultural de la
Costa, espacio donde se realizan diversas actividades tales como talleres, obras
de teatro, exposiciones, recitales, etc. Los dias no laborales se realiza una feria de
artistas locales en un predio adaptado en cercanias a la calle Gobernador Valentin
Vergara. Sobre esta misma calle, se encuentra la Direccién General de Turismo de
la Municipalidad de Vicente Lépez.

En el érea de influencia al sur se localiza el Parque de los Nifos. Este parque
publico, situado en el barrio de Nufez en la ciudad de Buenos Aires, posee 32
hectareas con sectores de césped, areneros, canchas de tejo, de futbol playa, de
voley y zonas arboladas con senderos y bicisendas. A través del puente peatonal
sobre el arroyo Raggio es posible acceder desde el parque al Paseo de la Costa en
el partido de Vicente Lépez.

En la subérea de estudio se destaca la presencia del Complejo al Rio, espacio de
arte y entretenimiento donde se realizan espectaculos musicales, obras de teatro,
circo, entre otros.

La franja costera que va desde Libertador al rio, en la subarea de estudio 10y en
sus areas de influencia directa al norte y al sur, se caracteriza por la presencia de
edificios de vanguardia, residenciales y comerciales, de un nivel socio-econémico
alto. En esta zona, se proyecta el mega emprendimiento “Alrio”, en un predio de
16 hectéreas. El emprendimiento, con 66.000 m2 distribuidos en 3 pares de tres to-
rres residenciales, incluye ademas un centro comercial de mas de 150.000 m2, un
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auditorio cultural cubierto para 12.000 personas y edificios de oficinas con 150.000
m2.

Las manzanas de uso de suelo residencial presentes en el drea de estudio, se
localizan entre la calle Juan Zufriategui y Laprida ente la avenida del Libertadory
la calle Miguel de Azcupenaga.

La principal infraestructura presente en la zona de estudio es el complejo Alrio.
Este complejo reldne los usos del suelo residencial, comercial y recreativo.

Poblacién

Teniendo en cuenta las caracteristicas los usos del suelo presente en la subéarea
de estudio, en el afo 2010 se presenta, en su mayoria el rango de 0 a 50 hab/ha;
sin embargo, en cercanias a la estacién “Rivadavia” del FFCC Mitre ramal Tigre,
existen rangos de 50 a 100 hab/ha, 100 a 200 hab/ha y un radio censal en el rango
de 400 a 800 hab/ha. En el &rea de influencia se presenta, en su mayoria, el rango
de 100 a 200 hab/ha.

Asistencia Escolar

El rango predominante en la subéarea de estudio es de 0 a 27 habitantes escolariza-
dos por hectérea, lo cual corresponde a la presencia de infraestructura recreativa
en la zona. El rango méximo que se presenta en cercanias a la estacion de ferroca-
rril es de 124 a 175 habitantes escolarizados por hectérea; este rango coincide con
la densidad poblacional de estos radios censales. Existen también rangos de 52 a
85y 27 a 52 habitantes escolarizados por hectérea.

Ocupacion

El rango predominante en la subérea de estudio es de 0 a 51 habitantes ocupados
por hectérea, teniendo en cuenta la presencia de equipamiento recreativo. Sin
embargo, en cercanias a las lineas del ferrocarril, existen radios censales perte-
necientes a los rangos de 51 a 101 habitantes ocupados por hectéarea, 101 a 164
habitantes ocupados por hectérea y 435 a 885 habitantes ocupados por hectérea.

Proyecciones

Las proyecciones poblacionales para la subarea de estudio no presentan variacio-
nes significativas para los afos 2015 y 2020, debido a la presencia de equipamien-
to recreativo y zonas residenciales consolidadas. En particular los radios censales
ubicados en cercanias a la estacién del ferrocarril no presentan modificaciones
para estos afos. Hacia el afo 2030 y 2040, estos radios se consolidan en el rango
de 100 a 200 hab/ha. Los radios censales que presentan un rango de 400 a 800
hab/ha, permanecen constantes a lo largo de las proyecciones.

Infraestructura

La subérea de estudio 10 posee una alta capacidad de enlace terrestre y capaci-
dad de acceso fluvial. Es posible acceder a esta zona desde diversos puntos del
conurbano bonaerense y la ciudad de Buenos Aires, principalmente a través de la
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Autopista General Paz, la avenida Int. Cantilo y la Avenida del Libertador.

Asimismo, la subérea de estudio presenta alta accesibilidad desde el ferrocarril. La
estacion “Rivadavia” del FFCC Mitre ramal Mitre y la estacién “Vicente Lopez” del
mismo ferrocarril, permiten el enlace de esta zona con Retiro en CABA y Tigre.

La Avenida del Libertador (RP 195) estructura los accesos al subéarea de estudio.
Sobre esta avenida, circulan numerosas lineas y ramales de colectivosque per-
miten la movilidad en sentido norte-sur, conectando al municipio con la ciudad
de Buenos Aires. Por otra parte, la costanera Raul Ricardo Alfonsin articula el
acceso al Paseo de la Costa y se extiende desde la calle Hipdlito Yrigoyen (area
de influencia norte) hasta el acceso lateral en limites con las vias del ferrocarril en
inmediaciones con la avenida Int. Cantilo. Se prevé la conexion futura de la costa-
nera con esta avenida.

Esta zona presenta alta influencia de CABA debido a su proximidad. Este es un
punto de mediana confluencia de modos y servicios.

Areas de conflicto

En la subarea de estudio, la avenida Libertador, con alto transito vehicular de
autotransporte y colectivos, es considerada un area de conflicto, en particular en
la interseccion con la calle Laprida.

La transicion entre las avenidas Int. Cantilo y Lugones hacia la Autopista General
Paz se presenta como un érea de conflicto por la congestion vehicular en las horas
pico. La interseccion de la calle Laprida y la costanera Raul Ricardo Alfonsin pre-
senta congestion en particular los fines de semana y feriados debido a la afluencia
de visitantes y a la presencia de vehiculos estacionados a los costados de las vias.

Por otra parte, al ser un punto de encuentro y de gran afluencia de visitantes, la
calle Alfonsin que bordea al paseo de la costa y el parque de los nifios, también se
convierte en un area de conflicto los dias no laborales.

Universidad de Buenos Aires. Facultad de Arquitectura, Disefo y Urbanismo.
Instituto Superior de Urbanismo, Territorio y Ambiente. Ciudad Universitaria, Pabellon 11, CABA
4789 6292/4 - 4576 3208 / isu@fadu.uba.ar / http://www.isuba.com.ar - ISSN 2545-8140



~

N Instituto Superior
de Urbanismo
A Territorio y Ambiente

" PUENTE SAAVEDRA NCOO EXISTENTE

| > VICENTE LOPEZ
SUPERFICIE (HA 3% 82
PORLACION (HAB 3149
AREAS DE INFLUENCIA
AIN® 1 SUP (HA 2073
A1 2 SUP. (HA 185
AIN'JSUP . (HA ‘5‘59
AL " 1 POB. (HAB 4800
Al N* 2 POB. (HAB 2304
A NY 3 POB (HAB 22941
Dh&ndﬂm
[ subtren de £stuso
[ Area de Estuo
— Lraas s Infenoa
AREA DE ESTUDIO REFERENCIAS
..-'."
o
A.:b*\-m- ton
N ]
<
. ~
/\_\‘.,
& ‘\-\“’a‘
& \‘\_"
'_.' -‘-_\~
l\ i
\ o
v
. o
~” % l'l.
- " " ¥
p
. %
5 \_.'
. h ) ¥
% A F
S 4 v\: 1F=
. . oo 252
X D 1
’ \ L 4
_/r\ o N » <
” \--\' - -
A o .
L
(5 N N
! o\ : ’
e \";2 XN >
.t‘ L \ !
% X b "\
v A,J‘ e\ %\ Armes I m g
oo & ¥ .

SURAREA DE ESTUDIO

Universidad de Buenos Aires. Facultad de Arquitectura, Disefo y Urbanismo.
Instituto Superior de Urbanismo, Territorio y Ambiente. Ciudad Universitaria, Pabellon 11, CABA
4789 6292/4 - 4576 3208 / isu@fadu.uba.ar / http://www.isuba.com.ar - ISSN 2545-8140



~

N Instituto Superior
de Urbanismo
A Territorio y Ambiente

La subérea de estudio 11 se encuentra delimitada al norte por la calle Aristobulo
del Valle, al este por la calle 25 de Mayo, al sur por la calle Pico y al oeste por la
calle Caseros en Vicente Lopez y su continuacién en Vidal en CABA.

El drea de influencia directa al norte se extiende al norte hasta la calle General
Lavalle, al este calle 25 de Mayo y su continuacién Cuba (en capital), al sur por la
calle Aristébulo del Valle y al oeste por la calle Caseros.

Teniendo en cuenta la presencia del Club Atlético Platense, al oeste de la Subarea
de estudio, se localiza un area de influencia directa que va desde la Avenida Ge-
neral Paz hasta la calle Coronel Bogado entre las calle Espana y la Avenida Maipu.

El drea de influencia directa al sur se constituye en un corredor que va hasta la
calle Congreso de Tucuman entre las calles Vuelta de Obligado y Ciudad de la Paz
y San Isidro Labrador.

Territorio

La subérea de estudio 11 es una zona de alta confluencia y un nodo intermodal de
gran importancia para la zona norte del conurbano Bonaerense. El uso del suelo
predominante es mixto (comercial-residencial). Existen también usos del suelo
institucional y residencial de baja densidad. Se destaca la presencia de terminales
de colectivos, estaciones de ferrocarril y comercio asociado a los transelntes con
locales minoristas de bienes (kioscos, panaderias, farmacias, entre otros).

Sobre la Avenida Cabildo, se presenta un uso mixto (comercial-residencial), con
una superficie edificada variable en cuanto a alturas y dimensiones de los lo-

tes. En el érea de influencia directa al sur, sobre la avenida Cabildo, se localizan
edificaciones, en su mayoria, con alturas de hasta 20 pisos con zbcalo comercial,
con excepcion de las viviendas de baja altura ubicadas sobre la avenida San Isidro
Labrador.

En el zécalo comercial de esta avenida, se localizan locales minoristas de bienes

y servicios relacionados con la industria automotriz (en cercanias a las calles Arias,
Ramallo, Correa y la avenida Ruiz Huidobro), locales de servicios de pequena
mediana-pequena escala como supermercados, farmacias, ferreterias, (a lo largo
del érea de influencia directa sur) y tiendas de indumentaria, tiendas de disefia-
dores, bancos, restaurantes y cafés hacia la interseccién de la avenida Cabildo y la
avenida Congreso de Tucuman.

Sobre la continuacién de esta avenida, la Avenida Maipu, se encuentra un zécalo
comercial con comercio minorista de bienes en cercanias a la estacion del FFCC
Belgrano Norte “Aristobulo del Valle” y un comercio de bienes y servicios (restau-
rantes, cafés, tiendas de indumentaria, bancos, entre otros). Este uso del suelo se
extiende a lo largo de la avenida Maipl desde la subérea de estudio hacia el area
de influencia al norte.

Las manzanas de uso de suelo residencial presentes en la subérea de estudio, en
su mayoria pertenecen a un nivel socio-econémico medio.

Al oeste de la subérea de estudio se encuentra el Estadio Club Atlético Platense,
equipamiento deportivo con capacidad aproximada para 31.000 espectadores.
Este equipamiento se incluye como éarea de influencia directa al oeste.

En la zona se encuentra un espacio de oportunidad en un lote institucional locali-
zado entre las calles Vedia y Pico entre Vidal y la avenida San Isidro Labrador.
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Poblacién

Segun datos del censo 2010, en la subérea de estudio se presentan, rangos de 1 a
50 hab/ha; 100 a 200 hab/hay en cercanias a la estacion "Aristébulo del Valle” 200
a 400 hab/ha. El 4rea de influencia se caracteriza por la presencia de un rango de
100 a 200 hab/ha con algunos radios censales en el rango de 200 a 400 hab/ha.

Asistencia Escolar

El rango predominante en la subéarea de estudio es de 0 a 27 habitantes escola-
rizados por hectéarea. Este rango corresponde a las caracteristicas de ocupacién
y uso del suelo. El rango maximo que se presenta en la subérea de estudio es de
27 a 52 habitantes escolarizados por hectérea; este rango se presenta en la zona
sur de la subéarea de estudio y en la mayoria del &rea de influencia, tanto al norte
como al sur.

Ocupacién

El rango predominante en la subéarea de estudio es de 0 a 51 habitantes ocupados
por hectéarea con presencia de algunos radios en el rango de 101 a 164 habitantes
ocupados por hectérea al sur de la subdérea, en cercanias a la Avenida San Isidro
Labrador. En el area de influencia existen radios censales pertenecientes a los ran-
gos de 51 a 101 habitantes ocupados por hectéarea, 101 a 164 habitantes ocupados
por hectérea y 164 a 237 habitantes ocupados por hectérea.

Proyecciones

Hacia el ano 2015, las proyecciones poblacionales para la subérea de estudio indi-
can que algunos radios censales pasan al rango de 100 a 200 hab/ha, en particular
aquellos en cercanias a la estacion del ferrocarril. Este rango (100 a 200 hab/ha)
pasa a ser el rango predominante en la subérea de estudio segln las proyecciones
para el afio 2015.

Para el afio 2020, se presentan variaciones significativas en los radios censales
pertenecientes al rango de 50 a 100 hab los cuales pasan al rango de 100 a 200

hab/ha. Al sur del &rea de estudio, se presenta para este afio, el rango de 200 a
400 hab/ha.

Hacia el afo 2030, no se presentan variaciones en estos radios censales. Las zonas
pertenecientes al rango de 100 a 200 hab/ha se consolidan y aumentan al sur de
la subarea de estudio. Para el afio 2040, desaparece el rango de 0 a 50 hab/ha'y
el rango de 200 a 400 hab/ha; la zona se consolida en el rango de 50 a 100 hab/ha
con presencia del rango de 100 a 200 hab/ha al sur de la subérea de estudio.

Infraestructura

La subérea de estudio 11 posee una alta capacidad de enlace con diversos puntos
de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires y con otros municipios a través la au-
topista General Paz, el FFCC Belgrano Norte estacion “Aristébulo del Valle” y el
FFCC Mitre ramal Tigre estacién “Rivadavia” y las avenidas Cabildo (sentido nor-
te-sur) y su continuacion en la avenida MaipU y las calle Laprida (drea de influencia
al norte), las avenidas Larralde y Congreso de Tucuman (érea de influencia al sur)
en sentido este-oeste.
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La subdrea Puente Saavedra es un punto de alta confluencia de modos y servicios.
Por la Avenida General Paz, autopista de 24,3 km de extensidn, es posible acceder
a la ciudad de Buenos Aires principalmente desde la zona norte y oeste del co-
nurbano bonaerense y desde hacia el norte y oeste del pais. Esta autopista inicia
su recorrido en la Avenida Lugones (subéarea de estudio 10) en cercanias del Rio
de la Plata y concluye en el Puente de la Noria sobre el Riachuelo desarrollandose
totalmente en el limite entre la ciudad de Buenos Aires y la Provincia de Buenos
Aires. Hacia el sudeste del puente de La Noria contintia con el nombre de Camino
Negro.

La Avenida General Paz es una de las vias de comunicacién terrestre con mayor
caudal de trénsito entre todas las rutas nacionales del pais, conectando infraes-
tructuras de escala metropolitana como son el Parque de los Nifos, el Parque
Sarmiento, el Club Atlético Platense y el Autédromo Juan y Oscar Alfredo Galvez.

Asimismo, la subérea de estudio presenta alta accesibilidad desde el ferrocarril. La
estacion del FFCC Belgrano Norte Aristébulo del Valle permite el enlace de esta
zona con Retiro en CABA y Villa Rosa en el partido de Pilar.

La infraestructura de transferencia Aristébulo del Valle, con 12.000 metros cuadra-
dos, es un punto de confluencia de transporte multimodal; a través de 13 lineas
de colectivos, el Metrobus Norte y el ramal Belgrano Norte es posible acceder a
este punto. Esta infraestructura se comunica con la avenida Maipu a través de una
plazay en su interior se proyecta la localizacién de una Delegacién municipal, una
oficina para tramitar el documento nacional de identificacién y un destacamento
policial.

En el drea de influencia al sur, inician los carriles exclusivos del sistema Metrobus-
Norte en cercanias a la interseccién de la avenida Cabildo y Congreso de Tucuman
a la altura de la estacién D del subterrdneo de Buenos Aires. Este sistema, de 5 ki-
|6metros de extension, conecta la zona Norte de la provincia de Buenos Aires con
la Autopista General Paz y el Subte D, el cual a su vez comunica con el microcentro
de Buenos Aires y la Plaza de Mayo.

La subérea de estudio se encuentra articulada en sentido norte-sur por la Avenida
Cabildo y su continuacién la avenida Maipu. Por esta avenida, una de las princi-
pales vias de autotransporte/transporte publico de la ciudad de Buenos Aires,
circulan numerosas lineas de colectivos que conectan a la Ciudad Auténoma de
Buenos Aires con la regién metropolitana norte.

Sobre la avenida de Maipu (continuaciéon de la avenida Cabildo) también circulan
diversas lineas y ramales de colectivos, las cuales utilizan al sistema de carriles ex-
clusivos del Metrobus-Norte hasta la calle Antonio Malaver (subéarea de estudio 8).

Sobre la avenida Maipu a 200m del Puente Saavedra, se ubica la terminal de
colectivos de la linea 151, las oficinas comerciales de varias empresas de émnibus
de mediay larga distancia y una estacién de autobuses, cabecera de las lineas 68 y
203 y paradas de las lineas133,168, 228A, 228B, 228C, 228F, 314, 365, 410 y430.

Areas de conflicto

En la subarea de estudio, la Avenida Cabildo, con alto transito vehicular de auto-
transporte y colectivos, es considerada un area de conflicto, en particular en la
interseccion de la calle Deheza y en la interseccidon con la calle Pico. En la intersec-
cién de la avenida Maipu y la calle Laprida existe congestidn vehicular en las horas
pico.

En el puente Saavedra, General Paz en sentido Riachuelo, también se presentan
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considerables demoras. La misma situacién en la autopista General Paz y la inter-
seccion con la autopista Panamericana, situacion que afecta al subérea de estudio.

Otras intersecciones sobre la avenida Cabildo (en el drea de influencia al sur),
como la interseccion con la avenida Congreso de Tucumén y la calle Iberéd también

presentan congestion, en particular por la presencia de una zona comercial y con-
fluencia de modos de transporte.
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El subérea de estudio 12 se encuentra delimitada al norte por la avenida Guillermo
Udaondo y su continuacién por el puente Omar Labrunay la calle de acceso norte
a Ciudad Universitaria, al este por el rio de la Plata, al sur por la calle Intendente
Guiraldes y al oeste por la avenida Int. Cantilo hasta la continuacién del limite del
predio del Estadio Monumental Antonio V. Libertiy la avenida Figueroa Alcorta.

El drea de influencia al este de las vias del FFCC Belgrano Norte se extiende sobre
el érea costera incluyendo al Parque de la Memoria, Parque Norte, Tierra Santay
el Parque Costanera Norte hasta la marina Puerto Norte Sa por la avenida costa-
nera Rafael Obligado, calle La Pampa y avenida Int. Cantilo.

El drea de influencia al oeste del FFCC Belgrano Norte esta definida al norte
desde la avenida Comodoro, al este por la avenida Leopoldo Lugones y al oeste
por la Avenida del Libertador, incluyendo el estadio Club Atlético Defensores de
Belgrano y el Estadio Pepsi Music Obras Sanitarias.

También al oeste del FFCC Belgrano Norte se define un éarea de influencia delimi-
tada al norte en limites con el Subarea de estudio, al este por la avenida Leopoldo
Lugones hasta el puente Presidente Arturo Ilia hasta la calle Echeveria al sur hasta
la calle Casadores limite oeste.

Territorio

En la subérea de estudio 12 se localiza un importante equipamiento institucional.
En el 4rea de influencia directa al sur (al este de las vias del FFCC Belgrano Norte),
el uso predominante es recreativo, con presencia de equipamiento comercial e
institucional. El drea de influencia al oeste del FFCC Belgrano Norte se caracteriza
por un uso del suelo recreativo, institucional y residencial.

En el drea de estudio se encuentra la Ciudad Universitaria, equipamiento que
agrupa a la Facultad de Arquitectura, Disefo y Urbanismo, a la facultad de Cien-
cias Exactas y Naturales, a 12 institutos y Centros de Investigacién UBA-CONICET,
una sede del Ciclo Basico Comun y el Area deportiva de la Universidad. Este
centro educativo cuenta con estacionamientos, refugios de colectivos, espacios
verdes, bicisendas y acceso directo a una estacién ferroviaria.

En el subéarea de estudio se encuentra también el estadio Antonio Vespucio Liber-
ti, también conocido mundialmente como Estadio Monumental. Esta infraestruc-
tura, con capacidad para aproximadamente 60.000 espectadores, es un estadio
olimpico de propiedad del Club Atlético River Plate ubicado en la interseccién de
las avenidas Figueroa Alcorta y Avenida Udaondo del barrio de Belgrano.

En el érea de influencia al oeste de las vias del ferrocarril Belgrano Norte, se
localiza importante equipamiento institucional, recreativo y educativo. El Campus
Alcorta de la Universidad Torcuato Di Tella, con aproximadamente 12.983 m2, 9
carreras de grado y 30 programas de posgrado se encuentra sobre la avenida
Figueroa Alcorta. Sobre la calle Ramsay se localiza el Instituto de Ciencias de la
Rehabilitacion y el Movimiento (ICRyM) de la Universidad Nacional de San Martin,
y en cercanias a este equipamiento, se encuentra el Instituto de Rehabilitacién Psi-
cofisica (IREP) perteneciente al Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, el Centro
de Rehabilitacion del Lisiado y la Fundacidn Revivir Rehabilitacién Neuromotora.
Sobre la calle cazadores entre Juramento y Echeverria, se encuentra la Verificacién
Técnica Vehicular del Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires.

En el érea de influencia al oeste de las vias del ferrocarril Belgrano Norte, sobre
la avenida Guillermo Udaondo, se localiza importante equipamiento recreativo y
cultura, como la instalacién de Tiro Federal Argentino, con un museo y poligonos
para tiro, el Club Ciudad y el Centro Nacional de Alto Rendimiento Deportivo
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(CeNARD), ambas instalaciones con instalaciones al aire libre y diversas canchas,
pistas de atletismo, pileta entre otros. También se localizan complejos deportivos
como las canchas de Futbol GRUN FC, Mini Futbol, el Club Ciudad de Buenos Ai-
res Rugby, BUCEO - BAB - Buenos Aires Buceo, gimnasios, el Estadio Pepsi Music
Obras Sanitarias, el club Atlético Defensores de Belgrano y el Museo Malvinas e
Islas del Atléntico Sur.

Por otra parte, en el drea de influencia sur se localiza equipamiento recreativo e
institucional como el Parque de la Memoria, Parque Norte, Tierra Santa y Cos-
tanera Parque Norte. En esta zona se encuentran diversos restaurantes sobre la
avenida Costanera Rafael Obligado.

El equipamiento comercial tanto de la subérea de estudio como de las zonas de
influencia se caracteriza por ser un zécalo comercial donde se encuentran con su-
permercados, sucursales de bancos, restaurantes, hoteles y tiendas de indumenta-
ria principalmente sobre la Avenida del Libertador.

Poblacién

Segln datos del censo 2010, en la subéarea de estudio se presentan, rangos de 1 a
50 hab/ha. Este rango responde a las caracteristicas y presencia de equipamiento
institucional presente en la subérea de estudio. El area de influencia se caracteriza
por la presencia de un rango de 100 a 200 hab/ha con algunos radios censales en

el rango de 200 a 400 hab/hay 400 a 800 hab/ha.

Asistencia Escolar

Teniendo en cuenta la presencia de equipamiento institucional en la subérea de
estudio, el rango méximo es de 0 a 27 habitantes escolarizados por hectérea.

Este rango se mantiene constante en el drea de influencia al sur; sin embargo, los
radios censales al oeste de las vias de ferrocarril, en el area de influencia, pertene-
cen principalmente al rango de 27 a 52 habitantes escolarizados por hectarea.

Ocupacidn (trabajo)

El rango predominante en la subérea de estudio es de 0 a 51 habitantes ocupados
por hectéarea. Sin embargo, en el drea de influencia existen radios censales en

el rango de 51 a 101 habitantes ocupados por hectérea en cercanias a las calles
Dragones y Husares.

Proyecciones

Teniendo en cuenta las caracteristicas de la subéarea de estudio, las proyecciones
se mantienen constante a lo largo de los anos en el rango de 1 a 50 hab/ha. En el
drea de influencia las proyecciones poblacionales indican que algunos radios cen-
sales pasan al rango de 200 a 400 hab/ha, en particular hacia el ano 2030. El rango
de 100 a 200 hab/ha pasa a ser el rango predominante en la subéarea de estudio
segun las proyecciones para el aho 2040.
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Infraestructura

La subérea de estudio 12 posee una alta capacidad de enlace con diversos puntos
de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires a través la avenida Intendente Cantilo,

la avenida Leopoldo Lugones, la avenida Costanera Rafael Obligado, la estacion
“Ciudad Universitaria” del FFCC Belgrano Norte y la avenida del Libertador (senti-
do norte-sur).

La subdarea de estudio es un punto de alta confluencia de modos, servicios y
actividades. Por la avenida Intendente Cantilo y la avenida Leopoldo Lugones es
posible acceder a la autopista General Pazy a su vez a la zona norte y oeste del
conurbano bonaerense. Esta autopista permite el acceso a la autopista paname-
ricana, conectando la ciudad con el norte y oeste del pais. De la misma manera,
por estas avenidas, es posible la comunicacion con el microcentro de la ciudad de
Buenos Aires.

Asimismo, la subérea de estudio presenta alta accesibilidad desde el ferrocarril.
Las estaciones “R.S Ortiz” y "Ciudad Universitaria” del FFCC Belgrano Norte per-
miten el enlace de esta zona con Retiro en CABA y Villa Rosa en el partido de Pilar.

Sobre la avenida del Libertador circulan diversas lineas de colectivos los cuales
permiten el acceso a la subarea de estudio en sentido norte-sur.

Areas de conflicto

En la subarea de estudio, la Avenida del Libertador, con alto trénsito vehicular de

autotransporte y colectivos, es considerada un area de conflicto, en particular en

la interseccion de la calle Manuela Pedraza donde se presenta congestion vehicu-
lar en las horas pico.

Asimismo, sobre la avenida Figueroa Alcorta, se presenta alta congestion vehicular
desde la avenida Guillermo Udaondo hasta la interseccién con la calle Monroe. En
la interseccion de la Av. Udando y la Avenida del Libertador se produce conges-
tion en las horas pico, segun sentido de circulacion (manana/tarde).

Los dias de partido, se presenta conflicto vehicular principalmente por el cierre
de calles en inmediaciones al estadio. Esto ocasiona congestion en la Avenida del
Libertador.
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El subédrea de estudio 13, drea verde, ubicado sobre la costanera Rafael Obligado.

El drea de influencia al sur es la zona comprendida por la franja costera entre el rio
de la Plata y la avenida costanera Rafael Obligado, incluyendo el centro de exposi-
ciones Costa Salguero y el complejo Punta Carrasco.

El drea de influencia al oeste comprende el aeropuerto Internacional Jorge New-
bery.

Territorio

En el érea de influencia de la subéarea de estudio 13 se localiza importante equipa-
miento institucional y recreativo.

En la avenida Costanera Rafael Obligado, junto al rio de la Plata, se encuentra

el Aeroparque Metropolitano Jorge Newbery, aeropuerto de trafico nacional y
regional del Area Metropolitana de Buenos Aires de categoria OACI 4C. Esta
infraestructura de 138 ha, cuenta con una terminal de pasajeros de 30.000 m2, una
plataforma industrial (vuelos privados o de distintas empresas de taxi aéreo), una
plataforma militar con la edificacion de la Fuerza Aérea Argentina y una plata-
forma de cargas (vuelos de cargas y correo). Desde Aeroparque circulan mas de
300 vuelos tanto partidas como arribos de 41 ciudades argentinas y 10 ciudades
internacionales.

En el érea de influencia directa (al este de la avenida costanera Rafael Obligado),
el uso predominante es recreativo, con presencia de equipamiento comercial e
institucional. En esta zona se encuentra el Centro Costa Salguero y el complejo
Punta Carrasco.

El Centro Costa Salguero es un centro comercial donde se realizan eventos de
todo tipo, tales como exposiciones, convenciones, espectaculos, eventos depor-
tivos, reuniones sociales y empresariales. Este centro con 17 hectéreas de exten-
sidn, cuenta con 23 emprendimientos (hoteles, discotecas, salones de eventos 'y
campo de golf). De la misma manera, en el complejo Punta Carrasco se realizan
eventos, festivales y exposiciones al aire libre. Esta infraestructura cuenta con un
estadio (Mandarine Park), restaurantes, bares y salones para eventos.

En esta zona se encuentra también el Parque Costanera Norte Punta Carrasco, con
15.656 m? de extensién, cuenta con zonas de esparcimiento y de reposo que se
interconectan por medio de un sistema de recorridos peatonales hacia una playa
de arena, equipada con juegos de agua.

Frente al parque se localiza el Club de pescadores de Buenos Aires, monumento
histérico nacional, con un muelle de 100 metros sobre el Rio de la Plata, estaciona-
miento y un refugio para pescadores.

Poblacién

Segun datos del censo 2010, en la subéarea de estudio se presentan, rangos de 0 a
1 hab/ha. Este rango responde a las caracteristicas y presencia de equipamiento
recreativo presente en la subarea de estudio. El area de influencia se caracteriza
por la presencia de un rango de 1 a 50 hab/ha debido a la presencia de equipa-
miento institucional y recreativo.
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Asistencia Escolar

Tanto en la subérea de estudio como en el &rea de influencia se presenta un rango
de 0 a 27 habitantes escolarizados por hectérea; este rango coincide con presen-
cia de equipamiento institucional y de transporte.

Ocupacién

El rango predominante en la subéarea de estudio es de 0 a 51 habitantes ocupados
por hectéarea. Este rango se mantiene constante en el drea de influencia.

Proyecciones

Teniendo en cuenta las caracteristicas de la subarea de estudio, las proyecciones
se mantienen constante a lo largo de los afos en el rango de 0 a 1 hab/ha. En el
drea de influencia las proyecciones poblacionales indican que la mayoria de los
radios censales se mantienen en el rango de 1 a 50 hab/ha, en particular hacia el
afo 2030y 2040.

Infraestructura

La subérea de estudio 13 posee una alta capacidad de enlace con diversos puntos
de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires a través la autopista Pres. Arturo lllia, la
avenida Intendente Cantilo, la avenida Leopoldo Lugones, la avenida Costanera
Rafael Obligado y las avenidas Sarmiento, Dorrego y la calle La Pampa en sentido
este-oeste. La subérea de estudio y su drea de influencia se conecta con la zona
portuaria y con Retiro por medio de la avenida Pres. Ramén San Castillo.

Los accesos tanto a la subérea de estudio como a su &rea de influencia se realizan
principalmente por autotransporte. Aunque es posible acceder por ferrocarril,

la estacién maés cercana "Ciudad Universitaria” de la Linea Belgrano Norte se
encuentra distante del acceso a la costanera y al Aeroparque. Por otra parte, se
puede acceder utilizando transporte colectivo con las lineas 33, 37, 45y 160. El
aeroparque cuenta con un servicio para pasajeros Arbus, el cual conecta Aeropar-
que con cuatro de los principales destinos de la ciudad de Buenos Aires: Puente
Saavedra, Belgrano, Pacifico, Retiro y el Microcentro.

Areas de conflicto

En la subérea de estudio, la avenida costanera Rafael Obligado presenta un alto
trénsito vehicular frente al acceso al Aeroparque y en la interseccién de con la
avenida Sarmiento.
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El subérea de estudio 14 se encuentra delimitada al norte por la calle 4y su
continuacién virtual hasta la avenida Libertador, al este por la calle Carlos Perette
hasta la calle Comodoro Pedro Zanni hasta la Avenida de los Imnigrantes hasta

la avenida Presidente Ramén San Castillo, al sur por la avenida Comodoro Py y su
continuacién San Martin. Esta contintia en la calle Florida y sigue al oeste hasta la
interseccion con la Avenida Santa fe. Por esta avenida hasta Maipu y la calle Basa-
vilbaso hasta la avenida del Libertador.

Area de influencia Retiro-Darsena Norte- Puerto Madero
(subéreas 14, 15y 16)

El drea de influencia comprende al norte desde la zona portuaria de Buenos Aires,
la villa 31, la facultad de Derecho de la UBA, continuando por la calle Dr. Luis Ago-
te hasta la avenida General Las Heras y la calle Juncal en la zona de la Recoleta. Al
este limita con el rio de la Plata en inmediaciones de la Reserva Ecolégica Cos-
tanera Sur. La avenida Elvira Rawson Dellepiane y su continuacién en la avenida
Brasil son el limite sur del area de influencia directa. Al oeste limita con la calle
Uruguay hasta la avenida Rivadavia; se incluye el Congreso de la Nacién sobre la
avenida Entre Rios entre la avenida Rivadavia y la calle Hipdlito Yrigoyen y contintia
la delimitacién por la calle Salta hasta la avenida Brasil en el barrio Constitucion.

Territorio

La subérea de estudio es una zona de atraccién de la poblacién por ser uno de los
nodos intermodales méas importantes de la ciudad y su drea metropolitana. El uso
del suelo predominante es de tipo mixto (institucional-comercial) y recreativo. Se
destaca la presencia de la Terminal de Omnibus de media y larga distancia y las
estaciones terminales de los ferrocarriles Belgrano Norte y Mitre (ramales Tigre,
Mitre, José Ledn Suérez, Zarate y Capilla del Sefior) y de la plaza San Martin.

La Terminal de Omnibus de Retiro es la principal terminal de émnibus de la ciudad
de Buenos Aires, y la més grande de Argentina. A esta estacién llegan y salen ha-
cia todas las zonas del pais y varios destinos del continente, principalmente Mon-
tevideo, Santiago de Chile, Lima, Santa Cruz de la Sierra, Asuncién y las ciudades
brasilefas de Foz de Iguazd, Porto Alegre y Sao Paulo.

Desde la estacion Cabecera Retiro del Ferrocarril General Bartolomé Mitre operan
todos los servicios eléctricos suburbanos del Ferrocarril Mitre y trenes interur-
banos hacia el norte de la Argentina. Desde esta estacién parteny llegan trenes
urbanos, suburbanos e interurbanos.

Territorio (drea de influencia)*

En el &rea de influencia se encuentran diversos usos y tipo de suelo. Existen en
esta zona multiples equipamientos de tipo administrativo, financiero, institucional,
recreativo, comercial y cultural de escala nacional, regional y local. En el érea de in-
fluencia directa se encuentra también el Distrito Portuario, parte del distrito Area
de Proteccion Histérica — APH y el Distrito Area de Reserva Ecolégica — ARE™ .

15. Distrito Portuario: Puerto de Buenos Aires y zonas afectadas a la actividad portuaria. Area de
Proteccién Histérica (APH): edificios y areas de la Ciudad de Buenos Aires que por su valor histérico,
arquitectdnico, simbdlico y ambiental poseen un alto significado patrimonial, siendo merecedores de
proteccion de sus caracteristicas diferenciales. Distrito Area Reserva Ecolégica: Corresponden a zonas
que dan lugar a la conformacién de ambientes naturales donde las distintas especies de floray fauna
autoctonas pueden mantenerse a perpetuidad o aumentar su diversidad.
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Gran parte del drea de influencia pertenece a la Comuna 1 de la Ciudad Auténo-
ma de Buenos Aires. La misma estd comprendida por los barrios Constitucién,
Monserrat, Puerto Madero, San Nicolas, San Telmo y Retiro. Parte de la Comuna 2
(Recoleta) también hace parte del area de influencia.

Dentro del subarea de influencia se encuentra el drea denominada “Microcentro”,
que segun el cédigo de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, se encuentra com-
prendida por la Avenida de Mayo, calle Bernardo de Irigoyen, calle Carlos Pellegri-
ni, Av. Cérdoba, Av. Leandro N. Alem, Av. Rivadavia y calle Bolivar.

Los usos del suelo del drea de influencia se relacionan directamente con la con-
centracién de actividades terciarias presentes en la zona. De hecho, infraestructu-
ra destinada para la prestacién de servicios comerciales, de turismo, de servicios
y comunicaciones se distribuye a lo largo del microcentro y particularmente en
las manzanas correspondientes a Catalinas Norte'®y a lo largo de las principales
avenidas (Av. De Mayo, Corrientes, Diagonal Norte, Cérdoba y Santa fe).

En esta area de influencia se destaca la presencia de equipamiento institucional
destinados a la administracién publica (Gobierno Nacional, Gobierno de la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires y organismos descentralizados). Aqui se encuentra la
sede del poder ejecutivo de la Argentina: la Casa Rosada, el Congreso Nacional,
sedes de diversos ministerios, la legislatura de la Ciudad Auténoma de Buenos
Aires, la auditoria general de la nacién entre otros.

El trazado urbano de esta zona se extiende en sentido Norte Sur con importantes
ejes de circulacién consolidados en todas direcciones cumpliendo la funciéon de
conectar el Norte, Sur y Oeste de la Ciudad con el area central.

La presencia de locales comerciales y/o basamento comercial es significativa en
especial sobre las vias peatonales del microcentro; Florida, Reconquista, Suipacha.
El tipo de uso de suelo dominante es el mixto (comercial-institucional) o (comer-
cial-residencial) con importante presencia de hoteles y locales gastronémicos.

La zona presenta también usos complementarios que contribuyen a mejorar la
funcionalidad de los usos principales; dentro de esta categoria se encuentran los
garajes y las playas de estacionamiento.

La Edificios entre medianeras, basamentos, edificios de perimetro libre y edificios
de perimetro semilibre hacen parte de la tipologia edilicia del drea de influencia.
Sin embargo, sobre parte de la avenida Libertador, la avenida L. Alem y su con-
tinuacion Paseo Coldn (en la vereda oeste) se encuentran edificios que incluyen
entre sus caracteristicas edilicias la presencia de Recovas. Esta tipologia se hace
presente en la ciudad desde el siglo XIX, cuando comenzd a incentivarse para
brindar proteccién al transelnte, en mayor o menor grado, de las inclemencias del
tiempo, facilitando ademas la presencia de la actividad comercial minorista?’.

Dentro del drea de influencia directa se encuentra parte del Distrito U 11'8- Puer-
to Madero. En esta zona, se localizan usos de suelo residencial; agrupamientos

de usos administrativos, financieros, comerciales y de servicios; equipamientos a
escala urbana, regional y/o nacional y &reas destinadas a espacios verdes de uso
publico. Cercano a esta zona, en la dérsena sur, se encuentra el Casino de Buenos
Aires.

Asimismo, seguin codigo de CABA, las alturas méaximas de los edificios se con-
centran en la zona de Puerto Madero y en las manzanas que conforman el area de
Calalinas Norte.

16. Catalinas Norte es un gran complejo de negocios compuesto por nueve torres de oficinas comercia-
les ocupadas por diversas multinacionales y varios hoteles de lujo.

17. C. Rezzonico: Recovas de Buenos Aires.

18. Seguin cédigo de planeamiento CABA.
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La Reserva Ecolégica de Buenos Aires, esta situada en el lado este del barrio de
Puerto Madero, es un espacio verde de la ciudad de Buenos Aires de 350 ha ubi-
cado en la costa del Rio de la Plata. Posee bafados, lagunas, pastizales, matorrales
y bosques (como el de Los Sauces y el de Los Alisos), ademas de las playas, llenas
de escombros, del Rio de la Plata.

La Villa 31, un emblemético asentamiento ilegal, hace parte de esta area de
influencia. El mismo se localiza junto al principal centro de trasbordo de pasajeros
de la Capital en terrenos del ferrocarril.

Poblacién

Segun datos del censo 2010, en la subéarea de estudio existen radios censales

con los rangos de 1 a 50 hab/ha hasta 800 a 1600 hab/ha. La presencia de estos
rangos responde a los usos de suelo de la subérea de estudio y a las actividades
que transcurren en el area. El rango de 0 a 50 hab/ha se presenta en la zona de la
estacién de la estacion de FFCC y el rango de 50 a 100 hab/ha se presenta en cer-
canias a la plaza San Martin. Densidades poblacionales de 100 a 200 hab/ha y 200
a 400 hab/ha se presentan en el drea de influencia principalmente sobre la avenida
Maipu. Las mayores densidades se presentan sobre la avenida del Libertador (400
a 800 hab/ha) y en la Villa 31, con densidades en el rango de 800 a 1600 hab/ha.

Asistencia Escolar

En la subdrea de estudio se presenta principalmente un rango de 0 a 27 habitantes
escolarizados por hectérea; este rango coincide con la presencia de infraestruc-
tura y equipamiento de transporte. Teniendo en cuenta la densidad poblacional,
en el drea de influencia, se presentan los rangos de 27 a 52, de 52 a 85y 85 a 124
habitantes escolarizados por hectérea en los radios censales cercanos a la avenida
del Libertador. Los radios censales pertenecientes a la Villa 31 estan principalmen-
te en los rangos de 175 a 263 y 263 a 530 habitantes escolarizados por hectéarea.

La presencia de estos rangos corresponde a las caracteristicas de ocupacion y uso
del suelo.

Ocupacion

El rango predominante en la subérea de estudio es de 0 a 51 habitantes ocupa-
dos por hectarea. Sin embargo, en el drea de influencia existen radios censales
pertenecientes a los rangos de 51 a 101 habitantes ocupados por hectérea, 101

a 164 habitantes ocupados por hectérea; 164 a 237 habitantes ocupados por
hectéreay 237 a 318 habitantes ocupados por hectérea, en particular en cercanias
a la Avenida del Libertador. Los radios censales pertenecientes a la Villa 31 estan
principalmente en los rangos de 237 a 318 habitantes ocupados por hectéreay el
rango maximo de 435 a 885 habitantes ocupados por hectérea.

Proyecciones

Las proyecciones poblacionales para la subarea de estudio no presentan aumen-
tos significativos hacia los afos 2015 y 2020. Sin embargo hacia los afios 2030,

los radios censales, principalmente perteneciente al rango de 200 a 400 hab/ha
tienden a consolidarse. La zona en cercanias a la Avenida del Libertador (al oeste)
también mantiene una densidad constante; la densidad poblacional se consolida
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en el rango de 200 a 400 hab/ha.

Los radios censales pertenecientes a la Villa 31, se mantienen constantes en las
proyecciones de los afios 2015 y 2020, presentando una consolidacién en el rango
maéximo (800 a 1640 hab/ha) hacia los afios 2030 y 2040.

Hacia el ano 2040, las proyecciones indican una disminucién en algunos radios
censales, los cuales pasan del rango de 200 a 400 hab/ha al rango de 100 a 200
hab/ha.

Infraestructura

La subérea de estudio 14 posee una alta capacidad de enlace con diversos puntos
de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires y de la region por via terrestre y fluvial.
Esta subarea es un punto de alta confluencia de modos, servicios y actividades.
Aqui se localizan importantes infraestructuras modales de la ciudad y su drea me-
tropolitanay a su vez vias de alta densidad de transporte publico de pasajeros.

En la estacién Cabecera Retiro del Ferrocarril General Bartolomé Mitre confluye

1 linea de subterraneo (2 proyectadas), los trenes suburbanos e interurbanos del
Ferrocarril Mitre, los trenes del Ferrocarril Belgrano Norte, mientras que los dis-
tintos démnibus de larga distancia confluyen en la Terminal de Omnibus de Retiro.
Ademés por esta zona circulan 41 lineas de colectivos urbanos (lineas 5, 6,7, 9,
10, 17, 20, 22, 23, 26, 28, 33, 45, 50, 56, 59,60, 61, 62, 67,70, 75, 91, 92, 93, 99, 100,
101, 106, 108, 109, 111, 115, 126, 130, 132, 140, 143, 150, 152 y 180), algunas de estas
lineas incluso, finalizan o comienzan su recorrido en inmediaciones de la subarea
de estudio.

5 de las 6 lineas del Subterrdneo de Buenos Aires estan presente en el drea de
influencia directa. El total del recorrido de la linea C (Retiro-Constitucion) se en-
cuentra en el drea de influencia, mientras que las cabeceras de la linea A (Plaza de
Mayo), la linea B (L. Alem) y la linea D (Catedral) se localizan también en esta érea.

Tanto la subarea de estudio como su érea de influencia directa cuenta con vias

de alta densidad de transporte publico de pasajeros. En este sentido se destacan
como principales arterias en sentido Norte Sur las avenidas 9 de Julio, Avenida Li-
bertador, L. Alem y su continuacién en la avenida Paseo Colén e Eduardo Madero
y su continuacién en Ingeniero Huergo y en sentido Oeste este se encuentran las
avenidas Brasil, San Juan, Belgrano, Independencia, Rivadavia, Corrientes, Cérdo-
bay Santa Fé. La avenida Antértida Argentina permite el enlace de la subéarea con
el distrito portuario y la avenida costanera, en limites con la subérea de estudio 13.

Exclusivamente por la avenida Eduardo Madero y su continuacién en Ingeniero
Huergo transitan vehiculos de carga pesada (2 o 3 ejes) debido al movimiento con-
tinuo entre el distrito portuario y los depdsitos de carga, ubicados en cercanias al
puerto Dock Sud en Avellaneda. Los autobuses de 3 ejes (dmnibus de larga distan-
cia) con rutas al sur del pais, transitan también por esta avenida hacia la autopista

1 Buenos Aires-La Plata.

En el érea de influencia se encuentra el acceso a la autopista La Plata- Buenos
Aires (Ruta Nacional 1- Autopista Doctor Ricardo Balbin). Esta autopista enlaza la
Autopista 25 de Mayo en la ciudad de Buenos Aires con la Ruta Provincial 11, en
las cercanias de la ciudad de La Plata, capital de la provincia de Buenos Aires. Su
extension es de 50 kildmetros (numerados del km 3 al 53). Posee dos o cuatro ca-
rriles por mano en diferentes zonas de su recorrido. Esta autopista conecta al drea
de influencia con los partidos de Avellaneda, Quilmes, Berazategui y Ensenada.
En el km 31 se encuentra el empalme con la ruta A004, permitiendo el acceso a la
ciudad de Mar del Plata y otras ciudades de la costa atlantica bonaerense.

En esta area de influencia, se encuentra también la Avenida 9 de Julio, con 140
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metros de ancho, permite la circulacion en sentido norte-sury el enlace con la Au-
topista Arturo lllia (al norte) y avenida Hipdlito Yrigoyen (ruta 205) al sur. Al este de
la avenida 9 de Julio corre la calle Carlos Pellegriniy su continuacién Bernardo de
Irigoyen y al oeste lo hace Cerrito y su continuacion Lima. Estas dos calles funcio-
nan como carriles extra a la avenida central, con transito de vehiculos particulares.

Sobre esta avenida se encuentran los carriles exclusivos del sistema de Metrobus.
Con una extension de 3 km y 17 estaciones, circulan 11 lineas de colectivos (linea
9,10, 17,45, 59, 67,70, 91, 98, 100 y 129), permitiendo la circulacién principalmente
desde la av. San Juan hasta la calle Arroyo. Diversas lineas de colectivos que circu-
lan por este sistema, permiten también la conexién con otros puntos de la ciudad,
del conurbano bonaerense y la ciudad de la Plata.

Por la avenida del Libertador, es posible acceder a la autopista Pres. Arturo llliay a
su vez a la avenida Intendente Cantilo y avenida Leopoldo Lugones, permitiendo
el enlace de la subérea de estudio a través de la autopista General Paz con la zona
norte y oeste del conurbano bonaerense.

Areas de Conflicto

i i upacic usos: ini ivo, fi iero, i

Debido a la presencia y agrupacién de usos: administrativo, financiero, comercial

y de servicios, a distintos niveles, se presenta congestién vehicular y peatonal, en

particular en las horas pico, en las principales arterias de la subéarea de estudio y
5 influencia di .

del érea de influencia directa

En la subérea de estudio se presenta congestién por la masiva presencia de
colectivos sobre la avenida Dr. José Maria Ramos Mejia y la avenida San Martin
en inmediaciones de la Plaza San Martin y Canada. En el 4rea de influencia, existe
congestién en las Avenidas 9 de Julio, Av. De Mayo, Corrientes, Diagonal Norte,
Coérdoba y Santa fe, en particular en cercanias a la avenida L. Alem y Paseo Colén.

La avenida Comodoro Py (en sentido norte-sur), se presenta congestion vehicular
principalmente por la presencia de vehiculos de carga pesada. De la misma mane-
ra, sobre la avenida Eduardo Madero y su continuacién en Ingeniero Huergo existe
transito lento durante la mayor parte del dia y en especial en los horarios pico y en
las horas de la mafnana.
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El subérea de estudio 15 contiene la Darsena Norte, un cuadrildtero irregular de
1.400 m x 1.100 m, se encuentra localizado entre la calle Cecilia Grierson y los
limites del predio de Direccion Nacional de Migraciones entre la avenida Antértida
Argentina y el Rio de la Plata.

Area de influencia Retiro-Darsena Norte- Puerto Madero
(ver explicacién en subérea 14)

Territorio

La dérsena Norte tiene la forma de un cuadrilatero irregular en cuyo lado oriental
se encuentra la entrada de 200 metros de ancho que le comunica con el Ante-
puerto Norte. Las dos partes en que queda dividido por esta entrada, el murallon
que forma el costado Este de la darsena, miden 210 metros la del Sury 221,30 la
del Norte. El muelle situado frente a la entrada tiene 390 metros de largo y el del
Norte 326,03 metros.

El costado sur de la Darsena Norte estéa constituido por un muelle interrumpido
por el canal de pasaje que une a esta Darsena con el dique 4. La ribera norte esté
ocupada por el Apostadero Naval Buenos Aires y por los Talleres Navales de Dér-
sena Norte. Sobre él se encuentran dos diques secos. Los talleres ocupan también
la parte norte del costado Este o 4ta seccidén de la Darsena Norte.

En la seccién 5ta de la dérsena, atracan los buques de la Marina de Guerra, la Fra-
gata Libertad, buques escuela que visitan el puerto de Buenos Aires etc.

En el costado sur de la Darsena Norte existen dos secciones de la Sexta y la Sép-
tima situadas a ambos lados del canal del pasaje al Dique 4. Una parte del edificio
situado en la Séptima Seccidn estd ocupado por Buquebus mientras que la otra
parte es ocupada por el Yacht Club Argentino, donde tienen amarras 486 embar-
caciones deportivas y la empresa Sturla. La terminal de Buguebus recibe las lineas
que llegan desde Colonia, Montevideo y Piridpolis.

El muelle de la Darsena Norte 1 tiene un largo de 200 metros y una profundidad
de 24 pies destinandose a carga general y contenedores. El de Darsena Norte 6ta
tiene 220 metros, la misma profundidad y esta destinado al mismo fin.

El Antepuerto Norte mide 735 m. de sur a norte y 938 de este a oeste. Tiene una

entrada de 200 metros de ancho entre ambas escolleras y una salida de 285 me-
tros.

Poblacién

Teniendo en cuenta las caracteristicas de este territorio (presencia de infraestruc-
tura de transporte), no se presenta poblacién en la subérea.

19. http://www.nuestromar.org/servicios/puertos/puertos_fluviales/pto_buenos_aires
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El subérea de estudio 16 se encuentra delimitada al norte por la calle Cecilia Grier-
son (en limites con la subérea de estudio 15), al este por la calle Olga Cossetiniy
su continuacion Pierina Dealessi hasta la calle Rosario Vera Pefaloza continuando
hasta la calle Juana Manso, al sur por la avenida Elvira Rawson de Dellepiane y la
Autopista Buenos Aires- La Plata y por el oeste por la Avenida Alicia Moreau de
Justo.

Area de influencia Retiro-Darsena Norte- Puerto Madero
(ver explicacién en subéreald)

Territorio

La subdrea de estudio 16 es una zona concentracién de actividades y servicios, in-
tensamente visitada por turistas. Importante equipamiento administrativo, comer-
cial, financiero e institucional a escala nacional, regional y urbana, combinado con
actividades residenciales, comerciales y de esparcimiento, se localizan tanto en la
subérea de estudio como el drea de influencia perteneciente al distrito Distrito U
11 - Puerto Madero.

Inicialmente disefiado y proyectado para un uso portuario, esta zona después
de méas de 60 afnos, atravesd una reforma urbana y un proceso de revitalizacion y
urbanizacién de las 170 hectéreas que lo componen.

En la subérea de estudio se encuentran los sectores pertenecientes a los 4 diques.
Estos diques estédn conectados con las dos Déarsenas; la Norte y la Sur. Los anti-
guos depdsitos de los diques fueron renovados para habilitarlos para uso residen-
cial en las plantas altas y uso comercial en los basamentos. Estos edificios hacen
parte de la arquitectura portuaria que hoy integra el patrimonio nacional. Actual-
mente en el zécalo comercial de los mismos, se concentran locales gastronémi-
cos y oficinas. En el edificio del Dique 2 esta la sede de la Universidad Catdlica
Argentina.

Asimismo, tanto en la subarea de estudio como en el area de influencia (pertene-
ciente al Distrito U 11 - Puerto Madero) se localizan museos, restaurantes, bares,
cafés, clubes nocturnos, hoteles, e importantes espacios verdes de uso publico.

Poblacién

Segun datos del censo 2010, en la subéarea de estudio se presentan, rangos de 0 a
1 hab/hay en cercanias al eje Av. Belgrano-Azucena Villaflor, se presentan rangos
desde 1 a 50 hab/ha hasta el rango de 200 a 400 hab/ha. Estos rangos correspon-
den a la presencia y concentracién de usos del suelo residencial.

Asistencia Escolar

En la subérea de estudio se presenta, en su mayoria, un rango de 0 a 27 habitantes
escolarizados por hectérea. Algunos radios censales, en cercanias a la calle Azuce-
na Villaflor, pertenecen al rango de 27 a 52 habitantes escolarizados por hectérea.
Estos rangos coinciden con las caracteristicas de ocupacién del suelo.

Ocupacion
El rango predominante en la subéarea de estudio es de 0 a 51 habitantes ocupados
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por hectérea. Sin embargo, en el subarea existen radios censales pertenecientes
alos rangos de 51 a 101 habitantes ocupados por hectéareay 101 a 164 habitantes
ocupados por hectarea, en particular en cercanias a la calle Azucena Villaflor.

Proyecciones

Las proyecciones poblacionales para los afios 2015 y 2020 no se presentan variacio-
nes significativas en los radios censales pertenecientes de la subérea de estudio.

Para el afio 2030, se presentan variaciones en los radios censales pertenecientes al
rango de 50 a 100 hab los cuales pasan al rango de 100 a 200 hab/ha. Al ceste, en
el drea de influencia, se presenta para este afo, variaciones en los radios censales
pertenecientes al rango de 100 a 200 hab/ha, los cuales pasan al rango de 200 a
400 hab/ha.

Hacia el ano 2040, no se presentan variaciones en estos radios censales. Las zonas
pertenecientes al rango de 100 a 200 hab/ha se consolidan en cercanias a la calle
Azucena Villaflor.

Infraestructura

La subérea de estudio 16 posee capacidad de enlace con diversos puntos de la
Ciudad Auténoma de Buenos Aires y de la regién por via terrestre y fluvial. Sin em-
bargo, los accesos desde otros barrios de la ciudad se realizan principalmente por
la avenida Cérdoba y su continuacién Cecilia Grierson, por la calle Juan Domingo
Perdn y su continuacién Macacha Guemes, por la avenida Belgrano y su continua-
cién Azucena Villaflor, la calle Estados Unidos y su continuacién Rosario Vera Pefia-
loza y por la avenida Elvira Rawson de Dellepiane. Estas calles y avenidas, paralelas
entre si, se conectan a través de las avenidas en sentido norte-sur (Av. Int. Hernan
M. Giralt, avenida de los Italianos, la calle Juana Manso y principalmente la avenida
Alicia Moreau de Justo.

La subérea de estudio no presenta conexiones por ferrocarril activas y la presencia
de lineas de colectivos en la zona es limitada. Sobre la avenida Alicia Moreau de
Justo circulan 2 lineas de émnibus y dos ramales de otras 3 lineas.

La terminal Madero, aunque localizada en el &rea de influencia, permite el enlace
por via terrestre con diversos partidos del conurbano bonaerense, entre ellos
Avellaneda, Adrogué, Lanus, Nordelta, Castelar, Mordn, Quilmes, Berazategui,
ltuzaingd, Padua, Tigre, Chascomus, Dolores y Gral. Belgrano, a través del servicio
semi-publico de transporte de pasajeros en combis.

Areas de Conflicto

Al ser el paso obligado hacia el interior del barrio la avenida Alicia Moreau de
Justo, presenta congestion vehicular durante la mayoria del dia y en particular en
las horas pico, en particular en las intersecciones con las calles Cecilia Grierson,
Macacha Guemes y Azucena Villaflor.

La presencia del puerto fluvial de pasajeros Bugquebus contribuye a la congestién
sobre la calle Cecilia Grierson (Cérdoba), especialmente en los horarios de llegada
de los buques. Se presenta también congestién vehicular al interrumpirse el paso
sobre el dique 4 al abrir el puente mévil sobre la calle Cecilia Grierson (Cérdoba)
para el paso de embarcaciones al interior de los diques.
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Accesibilidad (Centralidades)

Las estructuras o sistemas de centros concentran la mayor parte de la actividad
econdmica vinculada al comercio y a los servicios, y de acuerdo a su envergadura,
en ocasiones, concentran también la administracion publica, puntos de intercam-
bio de transporte, espacios publicos entre otros equipamientos. A estos lugares
cuentan con infraestructura y servicios de transporte (uno o varios modos). La lo-
calizacion de estos lugares centrales no solo contribuye a determinar los patrones
de movilidad sino también impacta positiva o negativamente en el territorio.

e

-t

Mapa 61. Accesibilidad en el
area de estudio. Fuente: Elabo-
racion propia base INTRUPUBA.
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A partir de las “Centralidades” definidas por INTRUPUBA, se establecen puntos
(zonas) que determinan los niveles de accesibilidad de las distintas subareas de es-
tudio. Las zonas cercanas a estaciones de ferrocarriles y a los nodos de concentra-
cién de actividades/servicios con alta prestacion de servicio publico de transporte
son clasificadas como zonas “A”, con un radio de influencia (distancia alrededor)
de hasta 400 metros. Las zonas a una distancia de 400 metros hasta 800 metros de
los nodos de intercambio modal, estaciones de ferrocarriles o nodos, con buena
conexion al transporte publico y con calles importantes, son clasificadas como
zonas "B".

Las zonas "C" se encuentran de 800 metros a 1600 metros de las centralidades y
poseen conexion para el autotransporte motorizado. Las zonas “D” se encuentran
de 1600 metros a 2400 metros de las centralidades y poseen buena conexién para
el autotransporte motorizado. Las zonas “E” se encuentran a mas de 2400 metros
de las centralidades y poseen muy buena conexion para el autotransporte motori-
zado.

La zona “F" (Primera seccion del Delta del Parand) posee un parametro de acce-
sibilidad especial, con una prestacion del servicio delimitada por condiciones
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area de estudio sobre accesi-
bilidad. Fuente: Elaboracion
propia base INTRUPUBA.
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naturales (estacionalidad de los cuerpos de agua, condiciones meteoroldgicas) y
operativas (aspectos administrativos).

Zona Distancia del Centro

Caracteristicas Grado de
Accesibilidad

A Hasta 400 metros Nodos de concentracion de actividades/servicios con

alta prestacién de servicio publico de transporte
B De 400 a 800 metros Estaciones de ferrocarriles o nodos, con buena conexion = Alto

al transporte publico
C De 800 a 1600 metros Conexion para el autotransporte motorizado. Medio
D De 1600 a 2400 metros ~ Buena conexién para el autotransporte motorizado.
E Mas de 2400 Muy buena conexién para el autotransporte motorizado. RYSNVESE]
F Delta Pardmetro de accesibilidad especial Especial

Tabla 38. Clasificacion Niveles de Accesibilidad. Fuente: Elaboracién propia.

Teniendo en cuenta el volumen de pasajeros y la jerarquia de las estructuras, las
centralidades se clasifican por categorias.

Nivel Categoria Pasajeros por dia Caracteristicas

1 Extraordinarios Superior a 100.000 personas por dia, Conectan las cabeceras (o estaciones) de
con transbordos intra o intermodales  ferrocarriles con otros modos (subterra-

neos, colectivos locales y media distancia)

2 Principales 30.000 a 99.000 personas por dia, con  Ubicados entorno a estaciones de ferroca-
transbordos intra o intermodales rril, conectando el flujo de pasajeros con
diversos modos interconectados.
3 Importantes 10.000 a 40.000 personas por dia, con  Consecuencia de la ampliacion de lared o
transbordos intra o intermodales crecimiento de centros barriales.
4 Centro local 5.000 a 15.000 personas por dia Estaciones intermedias de los ferrocarriles
principal metropolitanos
5 Centro local 2.500 a 7.000 personas por dia. Estaciones intermedias de los ferrocarriles
secundario metropolitanos

Tabla 39. Categorias de las Centralidades. Fuente: Elaboracion propia base INTRUPUBA 2006.
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Mapa 63. Centralidades en el
4rea de estudio por categoria
de Intrupuba. Fuente: Elabora-
cion propia base INTRUPUBA.

Subérea 1. Tigre

Los niveles de accesibilidad de la subérea de estudio estén delimitados por la
presencia de dos centralidades. La estacion terminal Tigre del FFCC Mitre ramal
Tigre, por su jerarquia y demanda de pasajeros, se constituye en una centralidad
de categoria "Importante”. La centralidad Delta, estacién del tren de la costa, per-
tenece a la categoria de Centro Local Secundario. Teniendo en cuenta la presencia
de estos centros, la mayoria de la subérea se encuentra en la zona A (distancia del
radio de hasta 400 metros) y la zona B (de 400 a 800 metros).

Por otra parte, en el area de influencia se localiza el Centro Local Secundario “Ca-
nal San Fernando” (estacién del Tren de la Costa). En el &rea de influencia existen
zonas que se encuentran entre 800 metros y 1600 metros de esta centralidad.
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Mapa 64. Accesibilidad
subéarea 1. Fuente: Elaboracién

propia.

Subdrea 2. San Fernando

En la subarea de estudio, con un nivel de accesibilidad en la zona A, se localiza la
centralidad “San Fernando” perteneciente al FFCC Mitre ramal “Tigre”. A su vez,
en el drea de influencia, se localizan 2 centralidades de categoria Importante (Es-
taciones Carupdy Virreyes) y una centralidad de categoria Centro Local Principal

(San Fernando R, Tren de la Costa). La cercania de estas centralidades determina

que la mayoria del &rea de estudio cuente con niveles de accesibilidad muy alto y
alto (Zonas Ay B) con algunas zonas C en cercanias a la costa.

Uno de los principales puntos atractores e infraestructura de transporte se localiza
al oeste del area de influencia. El aeropuerto de San Fernando se encuentra en
una zona con nivel de accesibilidad desde los modos publicos de nivel C (medio).

Mapa 65. Accesibilidad
subéarea 2. Fuente: Elaboracion

propia.

Subérea 3. San Fernando Costanera

En esta subérea se localiza la centralidad “Marina Nueva” estacién perteneciente
al Tren de la Costa. En la subéarea existen zonas A, By C. En el drea de influencia
se encuentra el Centro Local Principal “San Fernando R”, determinado por la
estacién del tren de la costa. En su mayoria tanto el area de influencia al norte
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como el érea de influencia al sur se encuentran en la zona B a una distancia de 400
metros hasta 800 metros de las estaciones de ferrocarriles, con buena conexién al
transporte publico y con calles importantes.

Mapa 66. Accesibilidad
subarea 3. Fuente: Elaboracién

propia.

Subérea 4. San isidro Centro

La subarea 4 contiene una centralidad de categoria Principal, la estaciéon del FFCC
“San Isidro” y una centralidad de categoria Centro Local Principal, la estacion San
Isidro R del Tren de la Costa. Teniendo en cuenta la presencia de estas centralida-
des, la mayoria de la subéarea de estudio se encuentra con un nivel de accesibili-
dad muy alto (Zona A).

En el drea de influencia se localiza la centralidad “Beccar” (estaciéon FFCC Mitre ra-
mal Tigre) de carécter Importante En el drea de influencia al norte existen zonas B

(hasta 800 metros de la centralidad y zonas C que se encuentran entre 800 metros

y 1600 metros de las estaciones.

A

A

Mapa 67. Accesibilidad
subarea 4.
Fuente: Elaboracién propia.

Subdrea 5. San Isidro Puerto
En la subérea San isidro puerto no se encuentran centralidades. En su mayoria,
esta subdrea cuenta con un nivel de accesibilidad alto (Zona B), en cercanias a
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la estacién del Tren de la Costa “San Isidro R” y un nivel de accesibilidad medio
(Zona C) cerca a la costa.

En el &rea de influencia se encuentra la estacion Barrancas del Tren de la Costa;
por esta razén, la mayoria de esta area cuenta con un nivel de accesibilidad medio
y alto (Zonas By C).

Mapa 68. Accesibilidad
} subarea 5. Fuente: Elaboracién
—_——— e ———— —— propia.

Subérea 6. Martinez La Lucila
La subérea de estudio cuenta con un nivel de accesibilidad dentro de las catego-
rias Zonas Ay B (de 0 a 800 metros desde el punto central).

En el drea de influencia se localizan las centralidades “Acassuso” (estacién FFCC
Mitre ramal Tigre) y “La Lucila” (estacién FFCC Mitre ramal Tigre) de caracter
Importante. En el area de influencia al norte existen zonas Ay B (hasta 800 metros
de la centralidad). En el 4rea de influencia la sur se localiza también la centralidad
"Maipu y Parand” de categoria Centro Local Principal con niveles de accesibilidad
(zonas A y B). Otros puntos atractores y zonas comerciales se encuentran localiza-
das en zonas de accesibilidad alta y media.

Mapa 69. Accesibilidad
subéarea 6 Fuente: Elaboracién

propia.
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Subérea 7. La Lucila Costanera

En la subérea La Lucila Costanera no se encuentran centralidades. En su mayoria,
esta subédrea cuenta con un nivel de accesibilidad alto (Zona B), en cercanias a la
estacion del Tren de la Costa “Anchorena” y un nivel de accesibilidad medio (Zona
C) cerca a la costa.

En el drea de influencia se encuentra la estacién Anchorena del Tren de la Costa;
por esta razén, la mayoria de esta area cuenta con un nivel de accesibilidad muy
alto y alto (Zonas Ay B).

Mapa 70. Accesibilidad
subarea 7. Fuente: Elaboracion

propia.

Subérea 8. Vicente Lépez FFCC Mitre

La subdarea de estudio cuenta, en su mayoria, con un nivel de accesibilidad muy
alto determinado por la presencia de dos centralidades, “"Bartolomé Mitre” y “Av.
Maipu y H. Yrigoyen” ambas de caracter Importante.

En el &rea de influencia se localizan tres centralidades. La estacién “Borges” del
FFCC Mitre ramal Mitre se considera un Centro Local Secundario. La estacion “Li-
bertador” del FFCC Mitre ramal Mitre de categoria Centro Local Principal, se loca-
liza también en el drea de influencia. Con una categoria Importante, se encuentra
también en el drea de influencia la centralidad "Av. Maipu y Mariano Pelliza”.
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Mapa 71. Accesibilidad
subéarea 8. Fuente: Elaboracion

propia.

Subarea 9. Vicente Lépez Puerto de Olivos

La mayoria de la subéarea de estudio 9 cuenta con un nivel de accesibilidad Muy
Alto y Alto, debido a la presencia de la centralidad “Olivos” de carécter Importan-
te. El drea de influencia, se caracteriza por la presencia de un nivel de accesibili-
dad Alto y Medio (zonas By C).

Los principales puntos atractores se encuentran ubicados al norte del 4drea de
estudio sobre la costa.

Mapa 72. Accesibilidad
subéarea 9. Fuente: Elaboracion

propia.

Subérea 10. Vicente Lépez Carrefour

En la subarea de estudio se encuentra la centralidad “Rivadavia” conformada por
la estacion del FFCC Mitre ramal Tigre. Existen zonas con niveles de accesibili-
dad Muy Alto, Alto y Medio en la subéarea de estudio. Los puntos atractores (zona
comercial) se encuentra en una zona con accesibilidad Alta.

La mayoria de los puntos atractores ubicados en la subarea de influencia se
encuentran en zonas de accesibilidad medio (C — de 800 a 1600 metros) desde la
centralidad.
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En el 4rea de influencia se presentan zonas B y C con niveles de accesibilidad Alto
y medio.

Mapa 73. Accesibilidad su-
barea 10. Fuente: Elaboracion
propia.

Subérea 11. Puente Saavedra

La totalidad de la subéarea de estudio 11 cuenta con un nivel de accesibilidad Muy
Alto debido a la presencia de la centralidad de caracter Extraordinario “Puente
Saavedra”. Tanto las zonas comerciales ubicadas en el area de influencia al norte
y al sur, cuentan con un nivel de accesibilidad Alto. Las zonas comerciales al sur se
ven influenciadas por la centralidad “Nunez” (Importante), la cual se localiza en
cercanias al area de influencia.

El punto atractor “Club Atlético Platense” se localiza en una zona con accesibili-
dad Alta.

Mapa 74. Accesibilidad su-
barea 11. Fuente: Elaboracién

propia.

Subarea 12. Ciudad Universitaria
La subarea 12 posee niveles de accesibilidad Muy Alto, Alto y Medio debido a la
presencia de la centralidad “Ciudad Universitaria” de caracter Principal.
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La mayoria de los puntos atractores ubicados en el drea de influencia se localizan
en zonas By C (niveles de accesibilidad Alto y Medio). Otros puntos atractores se
localizan fuera del 4rea de influencia en zonas de accesibilidad Media.

g A
L
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Subérea 13. Aeroparque

La subdrea de estudio 13 se localiza en su totalidad en una zona de accesibilidad
Baja (Zona D). La infraestructura de transporte Aeroparque Newbery y el drea de
influencia sobre la costa se encuentran en una zona con nivel de accesibilidad
Medio y Bajo.

Subdrea 14. Retiro

La subarea de estudio 14 se encuentra en una zona con niveles de accesibilidad
Muy Alto y Alto debido a la presencia de la centralidad “Retiro” de tipo Extraordi-
nario.

En la zona de influencia de las subareas 14, 15y 16 se localizan diversas centralida-
des, entre ellas “Libertador y Figueroa Alcorta” (Principales), “Santa fé y Libertad”
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Mapa 75. Accesibilidad su-
bérea 12. Fuente: Elaboracion
propia.

Mapa 76. Accesibilidad su-
barea 13. Fuente: Elaboracién

propia.
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(Importante), “Obelisco” (Extraordinarios), “Correo Central” (Extraordinarios),
“Diagonal Sur” (Principales), “Paseo Coldn” (Principales), “San Telmo” (Principa-
les) y “Constitucion (Extraordinarios). Estas centralidades localizadas en el area
de influencia determinan, que en su mayoria, se presenten zonas con niveles de
accesibilidad Muy Alto y Alto. Sin embargo, en el drea de influencia al este de la

subéarea 16 (puerto madero y reserva ecoldgica), se presentan niveles de accesibili-
dad Medio y Bajo.

La mayoria de los puntos atractores presentes en el drea de influencia, cuentan
con un nivel de accesibilidad Alto (zona B).

Mapa 77. Accesibilidad su-
barea 14. Fuente: Elaboracion
propia.

Subdrea 15. Darsena Norte

La subérea de estudio 15 se encuentra en la zona B y C, con niveles de accesi-
bilidad Alto y Medio debido a la cercania a las centralidades “Retiro” y "Correo
Central”.

Mapa 78. Accesibilidad su-
béarea 15. Fuente: Elaboracion
propia.
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Subérea 16. Puerto Madero Diques

La mayoria de la subéarea de estudio 16 se encuentra en la zona B, con un nivel de
accesibilidad Alto. La subérea se localiza de 400 a 800 metros de las centralidades
"Correo Central”; "Paseo Colén” y “San Telmo”.

Conectividad

Las relaciones de movilidad se establecen entre diferentes puntos geogréficos te-
niendo en cuenta los condicionamientos de accesibilidad, entendidos éstos como
la proximidad o distancia, la relacién con el sistema de transporte y los modos
disponibles, que permite salvar la distancia, el esfuerzo necesitado en tiempo'y
costos, y la relacién con la actividad en la que el individuo tome parte (motivos de
viaje). (Santos y Ganges & De las Rivas Sanz, 2008)

Para determinar la Conectividad del area de estudio (capacidad de enlace y
relaciones de movilidad) se tienen en cuenta variables que permiten analizar las
cualidades de la red, el potencial de prestaciones del sistema de transporte y los
patrones de movilidad desde y hacia las distintas centralidades. De esta manera,
se realiza un anélisis cualitativo y cuantitativo de la informacién, superponiendo
gréficamente las distintas capas (analizadas de manera individual previamente)
para asi determinar la capacidad de enlace entre subéreas (existentes y propues-
tas) y el potencial total de integracién del territorio.

En el plano sintesis se incluyen las siguientes variables:

e Los puntos atractores de viajes, por representar lugares clave que determinan
motivos de viaje;

e Las Centralidades, al ser estructuras o sistemas de centros que concentran pun-
tos atractores, equipamiento y actividades;

e El anélisis de Accesibilidad y sus distintos grados, determinados por la presencia
de infraestructura y redes;

e La Red Fluvial por empresas;
Universidad de Buenos Aires. Facultad de Arquitectura, Disefio y Urbanismo.
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Mapa 79. Accesibilidad su-
barea 16. Fuente: Elaboracién
propia.
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e La Red Vial, incluyendo cantidad de lineas de Colectivos por arterias y sus reco-
rridos con un area de influencia de 400 metros;

e La Red de FFCC, incluyendo un area de influencia de 400 metros alrededor de
las lineas.

En el mapa 80, se representa la sintesis de la movilidad en el 4rea de estudio:

Mapa 80. Conectividad Area de Estudio. Fuente: Elaboracién propia

Zonas unificadas por proximidad de nodos existentes y nodos
propuestos

Para establecer la potencial capacidad de enlace, teniendo en cuenta las distintas
caracteristicas de las subareas, se analizan las centralidades existentes de forma
individual asi como también las centralidades existentes en funcién de los nodos
costeros propuestos. De esta manera, se determinan las relaciones de movilidad
en 9 zonas, algunas de las cuales contienen 2 o més subéreas de estudio.

Zona 1: Subdrea 1 Tigre

La conectividad de la zona 1 esté delimitada por la presencia de la centralidad
Delta y la estacion del tren de la costa, perteneciente a la categoria de Centro
Local Secundario. Esta zona con alta accesibilidad (distancia del radio de 0 a
800 metros) cuenta con una capacidad de enlace principalmente determinada
por el modo ferroviario. La estacién Tigre del FFCC Mitre ramal Tigre permite la
conexidn directa con otras centralidades en sentido norte-sur, hasta la estacion
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terminal Retiro en CABA.

Mapa 81. Conectividad Zona 1. Subérea 1 Tigre.

El eje de la movilidad publica se localiza sobre las redes de ferrocarril (en sentido
norte-sur) y sobre su continuacién sobre la Avenida Cazén (modo Colectivos) asi

como también sobre la red fluvial que permite el enlace del area continental del

municipio con el Delta del Parana.

El alto nivel de accesibilidad de esta zona esta determinada por la presencia de
diversos modos e infraestructuras tanto de transporte ferroviario como fluvial. El
colectivo complementa los patrones de desplazamiento en sentido este-oeste y
desde y hacia otras localidades del municipio de Tigre. Existen entonces en esta
zona marcados sentidos de movilidad en ambas direcciones, principalmente en
sentido norte-sur.
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Mapa 82. Sintesis de Movilidad Subérea 1 Tigre. Elaboracién propia

Zona 2: Subéreas 2 'y 3 San Fernando existente y propuesto

La zona 2 estd compuesta por las subareas 2 y 3 (San Fernando existente y pro-
puesto). Esta zona con un alto nivel de accesibilidad (distancia del radio de 0 a 800
metros) cuenta con una capacidad de enlace con otras centralidades a través de
los ejes de movilidad publica.
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Mapa 83. Conectividad Zona 2. Subéreas 2y 3 San Fernando.

La conectividad de esta zona esté delimitada por la presencia de redes viales y
ferroviarias que permiten establecer principalmente patrones de movilidad en
sentido norte-sur. Los patrones de movilidad en sentido este-oeste hacia la costa
son inexistentes en esta zona, ya que el modo Colectivos sélo cuenta con despla-
zamientos (este-oeste) partiendo desde las estaciones del FFCC Mitre ramal Tigre.
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Mapa 84. Sintesis de Movilidad Subérea 2y 3 San Fernando Centro y Costanera. Elaboracién propia

Los ejes de movilidad publica se localizan sobre las redes de ferrocarril y principa-
les arterias. Estos ejes con orientacién norte-sur, en su mayoria no se relacionan
entre si. De hecho, la centralidad propuesta no presenta relacién con la centrali-
dad existente, es decir, no existen modos que conecten las dos subéreas.

Zona 3. Subdreas 4y 5 San Isidro existente y propuesto

La zona 3 estd compuesta por las subéareas 4 y 5 (San Isidro existente y propuesto).
La mayoria de la subéarea de estudio 4 y 5 cuenta con un nivel alto de accesibilidad
(distancia del radio de 0 a 800 metros), debido a la presencia de redes de ferro-
carril, lineas de colectivos y centralidades de caracter Importante y Centro Local
Secundario.

La capacidad de enlace de esta zona esta delimitada principalmente por el modo
ferroviario presente (FFCC Mitre ramal Tigre y Tren de la Costa). Aunque existe
infraestructura de transporte fluvial (Puerto de Olivos), la capacidad de enlace por
el modo fluvial esté limitada a las condiciones fisicas y operativas del puerto.
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Mapa 86. Sintesis de Movilidad Subéarea 1 San Isidro Centro y Costanera. Elaboracion propia.

Existen ejes de movilidad publica en ambos sentidos, destacandose la presencia
de un marcado sentido norte-sur. Los principales puntos atractores de viajes, asi
como también la centralidad existente y la propuesta se enlazan a partir de una
linea de colectivos.
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Zona 4. Subéreas 6 y 7 Martinez existente y propuesto (partido de San
Isidro)

La zona 4 estd compuesta por las subéreas 6 y 7 (Martinez existente y propuesto).

La mayoria del territorio de estas subéreas cuenta con un nivel accesibilidad alto
y medio (distancia del radio de 0 a 1600 metros). La capacidad de enlace de esta
zona esté delimitada principalmente por el modo ferroviario presente (FFCC Mitre
ramal Tigre y Tren de la Costa).
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Mapa 87. Conectividad Zona 4. Subéreas 6 y 7 Martinez Existente y Propuesto (Partido de San Isidro).
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Mapa 88. Sintesis de Movilidad Subérea 6 y 7 Martinez Centro y Costa (partido de San Isidro). Elabora-
cion propia

Los ejes de movilidad pUblica estéan fuertemente marcados por la presencia de

las redes de ferrocarril (FFCC Mitre ramal Tigre y Tren de la Costa). Las lineas de
colectivos determinan también ejes de movilidad en sentido norte-sur, con recorri-
dos en sentido este-oeste a partir de la Avenida Santa fé (al oeste de la linea FFCC
Mitre ramal Tigre).

Los ejes de movilidad publica, con orientacién norte-sur, no se relacionan entre
si. De hecho, no existen modos que conecten las dos subareas; la centralidad
propuesta no presenta relaciéon con la centralidad existente.

Zona 5. Subareas 8 y 9 Olivos existente y propuesto
(partido de Vicente Lépez)

La zona 5 estd compuesta por las subéreas 8 y 9 (Olivos existente y propuesto). La
mayoria de la subérea de estudio 8 y 9 cuenta con un nivel alto de accesibilidad
(distancia del radio de 0 a 800 metros), debido a la presencia centralidades de
caracter Importante, redes de ferrocarril y lineas de colectivos.
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Mapa 89. Conectividad Zona 5. Subéreas 8 y 9 (Partido de Vicente Lépez).

La capacidad de enlace de esta zona estd delimitada principalmente por el modo
ferroviario presente (sus distintos ramales FFCC Mitre ramal Mitre, FFCC Mitre
ramal Tigre y Tren de la Costa).

Mapa 90. Sintesis de Movilidad Subéarea 8y 9. FFCC Mitre y Puerto de Olivos (partido de Vicente Lopez).
Elaboracién propia.
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El eje de la movilidad publica se localiza principalmente sobre las redes de ferro-
carril y esté orientado, en su mayoria en sentido norte-sur.

Aunque se presenta un alto nivel de accesibilidad, algunas zonas no se encuentran
servidas directamente por los modos ferroviarios. Sin embargo, el modo Colecti-
vo, permite desplazamientos en sentido este-oeste. Este modo cuenta principal-
mente con ejes de movilidad en sentido norte-sur (sobre la Avenida del Liberta-
dor), aunque una linea permite indirectamente conectar las subéreas en sentido
este-oeste. Este enlace, sin embargo, no se realiza de manera completa y directa
entre las centralidades.

La orientacion marcada del sentido de movilidad (norte-sur) dificulta el enlace en-
tre los principales puntos atractores ubicados sobre la costa con los puntos atrac-
tores ubicados en las centralidades “Bartolomé Mitre” y “Av. MaipG y H. Yrigoyen”.

Zona 6. Subéreas 10 y 11 Puente Saavedra / Carrefour propuesto
(partido de Vicente Lépez)

La zona 6 estd compuesta por las subéreas 10y 11 (Puente Saavedra/ Carre-

four propuesto). La mayoria del territorio de estas subareas cuenta con un nivel
accesibilidad alto (distancia del radio de 0 a 800 metros), aunque presenta zonas
fuertemente fragmentadas debido a la presencia de infraestructura de transporte
que actia como borde. La capacidad de enlace de la zona 6 esté delimitada por
el modo ferroviario (FFCC Mitre ramal Tigre y FFCC Mitre ramal Mitre) y por la
jerarquia de la red vial presente (Autopista General Paz- Lugones).

Mapa 91. Conectividad Zona 6.

Subdreas 10y 11 (Partido de Vicente Lépez).
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Mapa 92. Sintesis de Movilidad Subéarea 10y 11. Puente Saavedra y Carrefour (partido de Vicente Lopez).

Elaboracién propia

Zona 7. Subdrea 12 Ciudad Universitaria propuesto (partido de CABA)

La zona 7 contiene una centralidad de carécter Importante, con gran afluencia de
personas que se desplazan desde y hacia este nodo por los modos ferroviarios

y de transporte colectivo. Al ser punto de partida/llegada de diversas lineas de
colectivos, esta zona cuenta con una alta capacidad de enlace con diversos puntos
de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires. Sin embargo, esta zona no se encuentra
conectada de manera directa con la zona norte del conurbano bonaerense, en
especial por el servicio de colectivos. La conectividad de la zona 7 esté delimitada
por la presencia de la centralidad Ciudad Universitaria y su estacién de tren (FFCC
Belgrano Norte), lo que permite una alta accesibilidad en particular desde el mi-
crocentro de la ciudad y en sentido norte-sur.
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Mapa 94. Sintesis de Movilidad. Subarea 12. Ciudad Universitaria (partido CABA). Elaboracién propia

Existen ejes de movilidad publica en ambos sentidos, destacandose la presencia
de un marcado sentido norte-sur. Los principales puntos atractores de viajes, asi
como también la centralidad existente y la propuesta se enlazan a partir de las
lineas de colectivos que parten o llegan a esta centralidad.
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Zona 8. Subérea 13 Aeroparque propuesto (partido de CABA)

La capacidad de enlace de la zona 8 esté delimitada por la presencia del ae-
ropuerto Aeroparque Newbery, infraestructura con gran afluencia de vuelos

nacionales e internacionales. Este nodo se encuentra conectado exclusivamente
por las lineas de colectivo que circulan por la avenida Costanera. Esta situacién
limita su capacidad de acceso y enlace; esta zona cuenta con alta capacidad de
enlace con el centro de la Ciudad de Buenos Aires y baja capacidad de enlace con
la zona norte del conurbano bonaerense. Para realizar recorridos al norte del area

de estudio, se deben realizar trasbordos desde otras zonas.

Mapa 95. Conectividad Zona 8. Subareas 13 Aeroparque (Partido CABA).
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Mapa 96. Sintesis de Movilidad. Subérea 13. Ciudad Universitaria (partido CABA). Elaboracion propia

El eje de movilidad publica existe sélo en sentido norte-sur, sobre la avenida
Costanera.

Zona 9. Subéreas 14, 15 y 16 Retiro existente / Darsena Norte - Puerto
Madero propuesto (partido de CABA)

La zona 9 estd compuesta por las subéreas 14, 15y 16 (Retiro Existente/ Dérsena
Norte- Puerto Madero propuesto). Este territorio concentra importantes Centra-
lidades y puntos atractores de viajes. La alta accesibilidad de esta zona, a excep-
cién del area de influencia en Puerto Madero, esta dada por la presencia de todos
los modos (ferroviario, incluido subterraneos, colectivos, servicios de oferta libre y
servicio de bicicletas y bicisendas).

La mayoria del territorio de estas subareas cuenta con un nivel accesibilidad alto
(distancia del radio de 0 a 400 metros), aunque presenta zonas fuertemente frag-
mentadas con accesibilidad media o baja, como es el caso del area de influencia
en Puerto Madero y la reserva ecoldgica Costanera Sur.

La capacidad de enlace de la zona 9 estd articulada por el modo ferroviario (FFCC
Mitre —todos los ramales, el FFCC Belgrano Norte), aproximadamente 110 lineas
de colectivos que transitan por la zona y la presencia de la terminal de émnibus de
media y larga distancia.
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Mapa 98. Sintesis de Movilidad. Subérea 14,15 y 16. Ciudad Universitaria (partido CABA). Elaboracion propia.
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Existen ejes de movilidad publica en ambos sentidos, destacdndose la presencia
de un marcado sentido norte-sur sobre las avenidas Alemy 9 de Julio, donde
circula el sistema Metrobus.

Los principales puntos atractores de viajes, asi como también las centralidades
existentes (Retiro, Obelisco y Correo Central) se enlazan a partir de las lineas de
colectivos que circulan por las principales avenidas (Rivadavia, Corrientes, Cérdo-
ba, Santa Fe) y por las distintas calles prioridad peatdn y bicicletas- trénsito restrin-
gido (Lavalle- en sentido norte/sur y Florida, Suipacha, Reconquista, San Martin y
25 de Mayo- en sentido este/oeste).
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Capitulo VI. Transporte: Anélisis conceptual

El anélisis de la movilidad en el Corredor Metropolitano Norte, incluyendo las
redes de infraestructura, la capacidad de enlace y las relaciones entre las varia-
bles, permite determinar el potencial de prestaciones del sistema de transporte y
posibles nuevos patrones de movilidad desde y hacia las distintas centralidades.

En el siguiente capitulo se presenta un anélisis comparativo de distintos tipos de
embarcaciones teniendo en cuenta sus caracteristicas y posibilidades de nave-
gabilidad, una tabla con la seleccion de los buques recomendados y un anélisis
comparativo de las fortalezas, oportunidades, debilidades y amenazas entre los
modos ferrocarril y buque.

Anélisis de las Opciones

El anfibio como primera aproximacién

El anélisis de proyectos referentes permitié contemplar como una posible opcién
al autobus anfibio. Teniendo en cuenta sus caracteristicas, la posibilidad de no
sélo navegar sino también circular por vias locales, esta alternativa constituyé el
leitmotiv del presente trabajo y se incluyd en los estudios preliminares como un
posible modo que permitiria el enlace en sentido norte-sur (fluvial) y en sentido
este-oeste (sobre vias locales).
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Figura 62. Esquema conceptual planteado al inicio del presente trabajo.

Ademas nos planteamos a este anfibio como un verdadero transporte publico de
pasajeros con distintos recorridos, que unieran el Delta con distintas puntos a lo
largo de la costa (centros de conectividad propuestos) y también permitir la cone-
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xién con los centros de conectividad existentes, sin realizar cambio modal y a una
tarifa equivalente a la implementada en el TTPP. Se contempld, también, la posibi-
lidad de extender la cobertura a la totalidad del Delta y ampliar el eje paralelo a la
costa hacia el norte y hacia el sur hasta La Plata.

Figura 63. Bus anfibio.

Segun la Empresa fabricante el coche tiene capacidad para 45 personas y puede
viajar tanto por agua dulce como por agua salada. Del mismo modo, aseguran que
es capaz de recorrer los caminos terrestres sin problemas. A su forma de micro co-
mun, se le suman algunas piezas similares al casco de un barco, lo que le permite
flotar por rio y mar a una velocidad maxima de 8 nudos (15 km por hora).

Esta fabricado con aluminio de seis milimetros, como el que se utiliza en la fabri-
cacion de barcos. Este original autobus holandés cuesta unos 800.000 euros y
muchos paises vecinos han pensado que podria ser sustituto de transbordadores
y ferrys. Sus fabricantes afirman que este “anfibus” posee “increibles habilidades
en su modo de “navegacién”.

Posee un motor principal que mueve al autobus es un Iveco Tector, un turbodiésel
de seis cilindros en linea con 250 o 300 CV, segun el cliente lo ordene. Cumple la
normativa europea de emisiones Euro5, vigente hasta el afio 2016. En carretera
acciona las ruedas traseras pero también se puede encargar con traccion integral.
Los autobuses cumplen con todas las normativas europeas en materia de segu-
ridad, tanto de carretera como marinas, con un innovador sistema que impide el
hundimiento del GTS-1.

Entre los sistemas de seguridad posee los que rigen en forma obligada: ESP y
ABS, pero, también incluye, chalecos salvavidas y autoinflables con bengalas. Den-
tro, los viajeros dispodrén de las tipicas comodidades de un autobus, aire acondi-
cionado, televisiones, bafo, e incluso conexién Wi-Fi a Internet o nevera.

Segun los videos proporcionados por los fabricantes y Empresas que utilizan el
vehiculo, en cuestién de segundos el autobus se convierte en barco que navega
por el rio. El vehiculo esta especialmente desarrollado y construido pensando en
el confort y la seguridad. Segun su disefiador George Smith, se trata de algo “tan
seguro como una caja fuerte y tan cémodo como un bus de lujo”.
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Figura 65. Ficha técnica fabricante
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Anélisis comparativo embarcaciones existentes y opciones
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En la tabla se comparan distintos tipos de embarcaciones, entre estas la lancha co-
lectiva tradicional, el Anfibio, la lancha rapida y dos opciones de buques, teniendo
en cuenta sus caracteristicas fisicas, tiempos de viaje, capacidad (No de pasajeros)
y costos (Recaudacién, recursos humanos, entre otros).

Al analizar las caracteristicas de las distintas embarcaciones, incluida el anfibio, y
verificar las mismas con las caracteristicas y condiciones fisico-naturales del Rio
de la Plata, el experto consultado, el ingeniero Colpachi determiné que el anfibio
no cumplia con los requerimientos para navegar en el curso de agua principal. No
obstante creemos que ésta opcién deberia ser estudiada més en profundidad,
conjuntamente con los fabricantes, ingenieros navales y expertos en mareas del
Rio de la Plata para modificar, adaptar o descartar definitivamente.

De la misma manera, para extender el recorrido desde el Delta hacia el Rio de la
Plata, las embarcaciones tradicionales que actualmente circulan por los rios y cur-
sos de agua del Delta tampoco cumplen con los requerimientos legales y fisicos
de navegabilidad en el Rio de la Plata.
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Posteriormente, se compararon las propuestas fluviales aptas para la navegabili-
dad en el Rio de la Plata con el modo ferroviario. Para efectos de esta compara-
cién, se suprimié el buque de 1000 pasajeros, ya que por su magnitud requeriria
mayores tareas de dragado y estaciones de embarque. En este cuadro se observa
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también que los posibles subsidios aplicables al transporte fluvial pueden ser
similares a aquellos aplicados al modo ferroviario. Razén por la cual el transporte
fluvial puede alcanzar tarifas razonables.

Anaélisis FODA Tren vs. Embarcacidn fluvial

En la siguiente tabla se presentan las fortalezas, oportunidades, debilidades y
amenazas de los modos ferroviario (Tren) y fluvial (buque), teniendo en cuenta las
actuales caracteristicas de lared y los cuerpos de agua, el estado de la infraes-
tructura, incluyendo estaciones y puertos, entre otros aspectos.

Tren Buque

Facil integracién con la ruta al Sur de Buenos Aires
(Quilmes, La Plata)

Gran volumen de pasajeros

Mudltiples accesos (estaciones) entre las termi-

nales Confort (todos los pasajeros sentados)

Integracién eficiente con el transporte urbano  Menor costo de la inversién inicial
Insensible al clima Inversion inicial de origen nacional (industria naval)

No se interrumpe totalmente el servicio por acci-
dentes

Baja contaminacién (por electrificacion)

Baja contaminacién (propulsion a gas o eléctrica)
Servicio directo

Tiempo de viaje compatible con el del tren actual

Oportunidades Renovacién de la totalidad Aumento del volumen de pasajeros via aumento del

de las vias (@umenta la velocidad)

Renovacién del sistema de senales (aumenta la
frecuencia)

Reemplazo de pasos a nivel por tuneles (evita
accidentes y conflictos)

Desarrollo de la industria ferroviaria nacional
para el crecimiento del parque

numero de buques

Adaptacién a la variacion horaria del flujo mediante
combinacion con buque 30m

Sistema de dragado eficiente y “reproductivo”

Construccién/adecuacién de estaciones de embar-
que. Dragado

Mejora de la integracién con la red urbana

Muy dificil integracién con la ruta al Sur de
Buenos Aires (Quilmes, La Plata)

Obsolescencia del sistema de vias (afecta la
velocidad)

Obsolescencia del sistema de sefales (afecta
la frecuencia)

Obsolescencia de los pasos a nivel (afecta el
transporte urbano)

Provisién bésica (Vagones, vias) importada
Interrupcién total del servicio por accidentes
Alto costo de la inversion inicial (vagones)

Alto costo del mantenimiento de los vagones
(es importado)

Los puertos intermedios requieren puertos nuevos
y dragado

Puertos intermedios afectan sensiblemente la dura-
cién del viaje

Menor volumen de pasajeros

Menor integracion con la red urbana

Estaciones de embarque inadecuadas
Mantenimiento de las rutas de acceso a puertos

Sensible al clima (~15 dias/afo inactivos)
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Incomodidad de los pasajeros que viajan de Tiempo de viaje mayor que el del tren (con trenes

pie (~60% del total) mejorados)
Alto costo del aumento de la capacidad de Alto costo de los puertos
transporte

Tabla 40. FODA. Tren / Buque
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Capitulo VII. Conclusiones

El acercamiento al fendmeno de estudio a través del anélisis socio espacial del
territorio permite determinar las relaciones puntuales entre los procesos (urbanos,
sociales y ambientales) y las transformaciones territoriales. El enfoque cuantitativo
y socio espacial del proyecto, a su vez, hace posible la construccién de conoci-
miento y el anélisis de los sistemas de movilidad de la zona de estudio, a partir de
la representacion y anélisis de la poblacion, flujos y movimientos.

Asimismo, la comprensién de los fendmenos socio-territoriales a través de entre-
vistas a actores clave permite determinar problematicas y potencialidades. Este
proceso cualitativo, de caracter no lineal, conlleva a nuevos enfoques y acerca-
mientos para explicar el fenémeno de estudio, con enfoques variados de acuerdo
con las distintas légicas de los actores. De esta manera, el modelo de entrevista,
acompanada de documentacién técnica y tedrica, retroalimenta el proceso de
recopilaciéon de datos cuantitativos, permitiendo una aproximacion al territorio,
objeto de estudio.

El proceso investigativo es replicable en otros territorios y contextos a partir de su
fundamentacién metodoldgica. Analizar cualitativa y cuantitativamente el objeto
de estudio permite establecer lineamientos que pueden facilitar la formulacién de
estrategias y proyectos de gestion de los sistemas de movilidad, con criterios de
sustentabilidad. El anélisis del territorio y su representacién gréfica permite esta-
blecer patrones de movilidad e instrumentos para que los actores puedan realizar
intervenciones territoriales y en los sistemas de movilidad tendientes a mejorar
conectividad metropolitana y gestién del suelo urbano.

Sistemas de movilidad: Conclusiones

Teniendo en cuenta las variables analizadas entre ellas, las caracteristicas de la
red, las condiciones en la prestacion del servicio, los patrones de movilidad y la
demanda del transporte publico, se realiza un anélisis FODA. A continuacion se
presenta una sintesis.
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Limitado namero de empresas |Baja articulacion de los organismos

que prestan el sarvcio lumal  |provinciales encargados de la gestion.

de transporte de pasajercs.
Horanos y disponibilidad de
embarcaciones sujetas a

determinaciones dée agentes
privados. (Transporte fuval),

digno por parte de los islefos

Poblacidn residentes en counties,

potendales usuarios de un sistema
fluvial en reemplazo de vehiculos

particulares

Usuarios cautivos del sistema|Fuerte demanda por un servicio

por vivir en 1as islas

Atractivo turistico
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[Fragmentacion del tenitonio por parte de
nuevos emprendimientos inmobilianios y

.

En las zonas costeras, se
distribuidas a lo largo de la
del ferrocami,

FmaMMlmmbqn
ocasiona fragmentacion e incumplimiento de

Falta de control Estatal efectivo.

Cenltralidades alineadas y

Fortalecimiento de centros locales
tlercianos por inversiones pablicas y
privacas

rAlla accesbilidad en el
territono, por 1os modos

|Densificacién del drea.
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Falta de planifcacion temitonal regional, lo que
infuye en la consolidacién de las nuevas

c

Concentracidn de

consolidacion de nuevas centralidades | Centralidades en CABA

en la zona norte del conurbano
bonaerense (municipio de Tigre).

Inversiones Eslatales para la

Presencia de diversas
centralidades y de distintas

jerarquias
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y accesibilidad media o baja.

Presencia de diversos puntos |Zonas con aglomeracion de puntos
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FODA: Movilidad en el Corredor Metropolitano Norte

Aspectos Positivos

Aspectos Negativos

Fortalezas

Debilidades

Anélisis
Interno

Presencia de diversos modos de trans-
porte, con una linea ferroviaria conso-

lidada.

Subsidios al transporte.

Presencia de redes consolidadas en el
eje norte sur (autopista Panamericana,
eje ferroviario).

Territorio de interés turistico-recreacio-
nal (zona del CMN)

Nuevas redes de ciclovias y continua
ampliaciéon del sistema.

Consolidacién de vias mixtas, prefe-
rencia peatonal en el microcentro de la
ciudad (CABA).

Estructura viaria principal sin suficientes conexiones
transversales.

Bajo nivel de integracién entre los distintos modos de
transporte.

Escasa planificaciéon y gestién del territorio. Ausencia de
implementacién de planes integrales y sustentables de
movilidad

Dispersién, descoordinacién y discordancias de las com-
petencias administrativas.

Limitado nimero de empresas que prestan el servicio
fluvial de transporte de pasajeros.

Horarios y disponibilidad de embarcaciones sujetas a
determinaciones de agentes privados. (transporte fluvial)

Tarifas no equitativas entre jurisdicciones. (transporte
fluvial més costoso en promedio)

Pérdida del espacio publico en estaciones y centros de
transferencia.

Proliferacién de formas informales de transporte, y retro-
ceso de modos publicos (en particular, del autotranspor-
te colectivo).

Oportunidades

Amenazas

Analisis

Implementacién de subsidios (SUBE)

Externo para el transporte publico fluvial de

pasajeros.

Existencia de voluntad politica para
enfocar el desarrollo sustentable de
la movilidad de la regién (concursos,
proyectos, planes y programas)

Interés de organizaciones no guberna-
mentales (nacionales) para la elabora-
cién/asistencia en proyectos.

Aumento de demanda de sistemas de
Movilidad sustentable.

Programa de inversiones al sistema de
ferrocarriles de la RMBA.

Ausencia de iniciativas de inversion publica concretas
para el sistema de movilidad del CMN.

Tendencia a la urbanizacién de baja densidad en el area
(mega-emprendimientos, barrios cerrados)

Ausencia de un organismo de control/agencia metropoli-
tana de transporte.

Tabla 41. FODA Movilidad Corredor Metropolitano Norte.
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Actores Sociales y movilidad en el CMN

En el Corredor Metropolitano Norte de Buenos Aires (CMN), los fendmenos
sociales (relaciones, necesidades, actividades y modos de vida) determinan los
procesos econdémicos, de ocupacién del suelo y de movilidad que continuamente
transforman y dan identidad a este lugar. Los actores sociales participan de los
procesos, desde su rol, posicionando sus intereses y demandas. De hecho, los
actores entrevistados, desde sus distintas ldgicas, dan cuenta de las relaciones en-
tre los fendmenos territoriales y los sistemas de transporte presentes en el CMN,
permitiendo determinar problematicas puntuales y potencialidades del sistema.

Los actores entrevistados dejan claro las probleméticas presentes en el drea de
estudio y hacen énfasis principalmente en las dificultades del orden politico-insti-
tucional y administrativo. En su mayoria, los actores consideran que las falencias en
la gestién dificultan la integracion entre las zonas, el cumplimiento de normativas y
en consecuencia son parte fundamental de la problematica existente.

Aspectos a considerar hacia una movilidad sustentable

A partir de la integracion de los datos y resultados obtenidos anteriormente y
teniendo en cuenta la normativa vigente, se determinan las siguientes premisas a
considerar hacia una movilidad sustentable en el Corredor Metropolitano Norte:

e Incorporacion del modo fluvial para el enlace entre zonas dentro del propio
CMN, entre el CMN y CABA y AMBA.. Este modo fluvial se integra con las centra-
lidades existentes a partir de un sistema de colectivos “alimentadores”, con rutas
desde y hacia la infraestructura de embarque fluvial.

e Generacién y revitalizacién del espacio publico, considerdndolo una estructura
conectora al interior de las centralidades y entre centralidades y nodos intermoda-
les.

* Proyectos de intervencién urbana que incluyan procesos participativos, inclu-
sion de distintos actores (mesas de trabajo) con escala media y baja.

* Gestién de la Informacidn relacionada con el sistema de movilidad.

¢ Espacios de integracidn (virtual) entre actores (de todas las l6gicas) con infor-
macion en tiempo real disponible.

El transporte fluvial permitiria descongestionar la red y esté ligado a una politica
de movilidad sustentable porque brinda a los usuarios el acceso a distintas centra-
lidades con una reduccién significativa de los tiempos, los impactos ambientales y
los impactos econdémicos (costos de la movilidad). Aunque la implementacion de
un sistema de movilidad fluvial pueda tener algunas criticas como por ejemplo el
incentivo a la creacién de espacios para estacionamiento (dentro del sistema park
and ride) en lugar de espacio publico, produce un mejoramiento sustancial en la
calidad ambiental de la ciudad.

El modo fluvial pasaria a ser una estructura mas de la red de movilidad del CMN.
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Capitulo VIII.
Recomendaciones para un Patréon de Movilidad

Teniendo en cuenta el andlisis y los resultados presentados en capitulos anterio-
res, se sugieren criterios o lineamientos que permitirian gestionar integralmente
la movilidad sustentable en el Corredor Metropolitano Norte. Los lineamientos
presentados en la siguiente seccidn, incorporan el andlisis de las categorias emer-
gentes, sistemas alternativos de transporte y mejoras en los procesos de gestion
para de esta manera apuntar a la mejora en la disponibilidad, la capacidad y la
prestacion de los servicios de movilidad en el area de estudio.

Retomando el enfoque cualitativo y cuantitativo, se presenta gréaficamente una
sintesis de la movilidad propuesta en las zonas unificadas (subéreas de estudio
propuestas + subéreas de estudio existente). De la misma manera, se presentan
lineamientos y ejes de accion para la integracion de estas zonas y otras areas de la
Regién Metropolitana de Buenos Aires.

Los aspectos relacionados con la continuidad de los procesos de gestion se pre-
sentan también en esta seccion a partir de premisas y condiciones especificas que
pueden ser retomadas posteriormente por actores bajo la |6gica de acumulacién
de poder para establecer normativas, planes y programas.

Consideraciones Generales
Aspectos del Sistema

e Incorporacion de medios de transportes sostenibles (la marcha a pie, la bicicleta
y los medios de transporte colectivo fluvial) con condiciones adecuadas de como-

didad y seguridad.

® Recuperacion y optimizacion de las infraestructuras existentes (sobre la costa-
puertos y zonas de embarcaderos)

® Reestructurar y potenciar la red de colectivos urbanos en coordinacion con la
movilidad fluvial.

e Incorporar colectivos alimentadores del sistema con recorridos que permitan
conectar las centralidades existentes con las nuevas centralidades y a su vez con el
sistema de movilidad fluvial (nodo intermodal).

e Incorporar estacionamientos disuasivos (sistema Park and Ride?%) con posibi-
lidad de conexién con el sistema de movilidad fluvial y bicisendas.

e Cultura de movilidad que incluya incentivos, normativa y alternativas para redu-
cir la dependencia respecto al automovil.

¢ Informacién en tiempo real de condiciones de los distintos modos (tiempos de
desplazamiento por modo).

e Aumentar la autonomia de los grupos sociales sin acceso al automévil: ninos
y nifas, jévenes, mujeres, personas con discapacidad, personas mayores y perso-

nas que no desean depender del automévil o de los vehiculos motorizados?!.

® Boleto Unico para el sistema de movilidad integrada (estacionamientos+ movili-

20. Estacionamientos para automéviles que funcionan como intercambiadores que fomentan la intermo-
dalidad entre el transporte privado y el transporte colectivo.
21. Adaptado de: El Transporte Urbano y Metropolitano en Espafa, Junio 2013
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dad fluvial +colectivos alimentadores o movilidad fluvial +colectivos alimentadores).
Aspectos territoriales

¢ Disefio urbanistico favorable a la movilidad sostenible: Nuevas centralida-
des, distritos especiales (movilidad prioridad peatdn y bicicletas), distritos turisti-
cos, entre otros.

¢ Creacién de distritos especiales con trénsito restringido y prioridad peaton.

e Mega-manzanas, estructura urbana de 4 x 4 manzanas enmarcado en vias prio-
ridad transporte publico (masivo), con vias internas con transito restringido para
transporte publico.

® Recuperacion de espacios publicos y zonas de integracion entre la costa y
el territorio continental.

e Integracion de las centralidades existentes y las nuevas centralidades a través de
proyectos puntuales de Intervencién urbana?? .

Aspectos Politico-Administrativos

e Creacién de un ente de integraciéon de actores bajo la l6gica de poder: Agencia
Metropolitana de Transporte.

* Mesas de trabajo para actores con distintas jurisdicciones.

e Incentivos tributarios (reduccién de IVA o impuestos a los combustible) hacia la
incorporaciéon de modos sustentables (red de préstamos de bicicletas asociados a
bicisendas, flotas de colectivos hibridos, automdviles eléctricos, flota de embarca-
ciones, entre otros).

¢ Incentivos (exencion de impuestos) que fomenten la creacion de distritos espe-
ciales o nuevas centralidades a lo largo de la costa.

e Incentivos para el uso de medios de transportes alternativos o sostenibles.
® Reduccién de costos laborales para la radicaciéon de empresas y pymes.
¢ Gestion de la Informacidn y creacién de espacios de encuentro entre actores.

En el siguiente mapa se presenta una sintesis de los lineamientos en el &rea de
estudio. El eje de movilidad propuesto articula las centralidades existentes y las
centralidades propuestas (sobre la costa), de esta manera, es posible establecer
un doble eje de movilidad, terrestre y fluvial. El eje de movilidad fluvial propuesto
se extiende desde puerto madero (Darsena Norte y Sur) hasta la primera seccién
del Delta del Parana.

22. Rehabilitacién puntual de espacios urbanos a partir de proyectos de mediana escala.
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Mapa 99. Sintesis de Lineamientos. Elaboracion propia
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Lineamientos por Zonas Unificadas

Zona 1. Subérea 1 Tigre

Para la zona 1, subéreas 1 Tigre, se plantea la optimizacion de la centralidad exis-
tente y su integracion con otras centralidades y puntos atractores ubicados en la
subérea de estudio y su area de influencia.

El eje de movilidad propuesto articula la centralidad existente con otras centra-
lidades ubicadas en cercanias al Tren de la Costa por medio de espacio publico
(veredas y/o vias prioridad peatodn, bicisendas).
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Figura 66. Lineamientos Zona 1.

Lineamientos Zona 1

¢ Eje de espacio publico entre la centralidad existente y otras centralidades (Tren
de la Costa, Puerto de Frutos).

® Proyectos de intervencién urbana sobre la costa, incluyendo la optimizacion
del espacio publico existente y la integracién con las centralidades.

* Nodo intermodal que contenga la infraestructura de movilidad ferroviaria,
fluvial y transporte colectivo.

® Red de bicisendas y colectivos alimentadores (eje de movilidad propuesto).
e Estacionamiento park and ride.

¢ Optimizacion de la infraestructura del puerto fluvial.
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Zona 2: Subéreas 2 y 3 San Fernando existente y propuesto

La zona 2, subéreas 2y 3 San Fernando existente y propuesto, se integra a otras
centralidades por un eje de movilidad costero propuesto. Este eje permite tam-
bién la integraciéon de la centralidad existente con la centralidad propuesta (sobre
la costa).

El eje de movilidad propuesto se vincula con el eje de movilidad existente (princi-
palmente modo ferroviario) a partir de una red de bicisendas y colectivos alimen-
tadores. Teniendo en cuenta la funcionalidad del sistema, las rutas de los colecti-
vos alimentadores podrén extenderse a otras centralidades de la region.
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Figura 67. Lineamientos Zona 2.

Lineamientos Zona 2
¢ Eje de movilidad con red de bicisendas y colectivos alimentadores.

® Proyecto de Intervencién urbana para integrar el puerto de San Fernando con
la centralidad existente.

* Optimizacién de la infraestructura del puerto de San Fernando a través de
intervenciones puntuales del espacio publico.

e Revitalizacion del espacio publico en cercanias a la centralidad existente.

e Estacionamiento park and ride.
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Zona 3. Subaéreas 4 y 5 San Isidro existente y propuesto

Para la zona 3, subéareas 4 y 5 San Isidro existente y propuesto, se plantea una
centralidad sobre la costa en concordancia con el puerto de San Isidro, de esta
manera, se genera que la zona tenga una conexién fluvial publica con el resto del
CMN 'y a futuro con el resto de la regién.

El eje de movilidad propuesto (este-oeste) articula la centralidad existente con

la nueva centralidad (puerto) por medio de una red de bicisendas y colectivos
alimentadores que circularian por el eje de movilidad propuesto (primera etapa).
Teniendo en cuenta la funcionalidad del sistema, las rutas de los colectivos alimen-
tadores podran extenderse a otras centralidades de la region (otras etapas).

Para la optimizacién de la nueva centralidad, se requiere la revitalizacion y puesta
en valor de la infraestructura del puerto de San Isidro. Este proyecto de Interven-
cién urbana, de mediana escala requiere, ademas de la coordinacion entre actores

(todas las l6gicas), obras de ingenieria y arquitectura como dragado, pavimenta-
cién, mobiliario urbano, entre otras.

Figura 68. Lineamientos Zona 3.
Lineamientos Zona 3

® Red de bicisendas y colectivos alimentadores (eje de movilidad propuesto).
¢ Revitalizaciéon y puesta en valor de la infraestructura del puerto de San Isidro.

e Refuncionalizacion de la terminal de colectivos informal existente para convertir-
la en un nodo intermodal con zonas comerciales.

e Estacionamiento park and ride.
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e Revitalizacion del espacio publico en la zona portuaria y de las zonas comercia-
les existentes a través de intervenciones urbanas puntuales.

® Recuperacién y puesta en valor de la calle Gaetan Gutierrez por medio de obras
de pavimentacién, iluminacién, veredas, mobiliario urbano y seguridad en borde
costero.

e Para la zona del casco histérico contenida en el eje de movilidad propuesto, la
intervencién Mega-manzanas contendrad vias internas con prioridad peatén en
horarios laborales, salvo las calles 25 de Mayo y avenida del Libertador (ruta 195).

Zona 4. Subéreas 6 y 7 Martinez existente y propuesto
(partido de San Isidro)

Se plantea una centralidad sobre la costa para habilitar una conexion fluvial publi-
ca con el resto del CMN y posteriormente a futuro con el resto de la regién. En la
zona 4, subéreas 6 y 7 Martinez existente y propuesto, el eje de movilidad pro-
puesto (este-oeste) articula la centralidad existente con la nueva centralidad.

Para la ubicacién de la nueva centralidad, se requiere un proyecto de Intervencion
urbana, de mediana escala, que incluya procesos participativos y coordinacién
(actores sociales presentes) y posibles obras de ingenieria y arquitectura como
construccién de zonas de embarque, mobiliario urbano, sefalizacion, etc
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Figura 69. Lineamientos Zona 4.
Lineamientos Zona 4

® Red de bicisendas y colectivos alimentadores (eje de movilidad propuesto en
sentido este-oeste).
e Construccién de la infraestructura de embarque fluvial.
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e Revitalizacion del espacio publico y de las zonas comerciales existentes a través
de intervenciones urbanas puntuales.

e Mejoramiento del eje costero, incorporando una red de bicisendas, obras de
iluminacién, veredas, mobiliario urbano y seguridad en borde costero.

e Estacionamiento park and ride.

Zona 5. Subéreas 8 y 9 Olivos Existente y Propuesto

En la zona 5, para integrar la centralidad existente con la centralidad propues-

ta y fortalecer la capacidad de enlace de esta zona con otras zonas del drea de
estudio, se propone optimizar los actuales ejes de movilidad en sentido norte-sur
(modo ferroviario presente- ramales FFCC Mitre ramal Mitre, FFCC Mitre ramal Ti-
grey Tren de la Costa) y establecer un nuevo eje de movilidad publica en sentido
este-oeste que permita el enlace directo entre nodos.

La nueva centralidad (puerto recuperado y zona de embarque sobre el Rio de la

Plata) y el eje de movilidad publica propuesto permitiré el enlace entre los princi-
pales puntos atractores ubicados sobre la costa con los puntos atractores ubica-
dos en otras centralidades.

.

Figura 70. Lineamientos Zona 5.
Lineamientos Zona 5

° Eje de movilidad publica entre la centralidad existente y otras centralidades
(con red de bicisendas y colectivos alimentadores).

® Refuncionalizacién de algunos sectores del Puerto de Olivos para constituirlo
en una nueva centralidad.
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* Proyectos de intervencién urbana sobre la costa, incluyendo la optimizacién
del espacio publico existente y la integracién con las centralidades.

e Estacionamiento park and ride.

Zona 6. Subéreas 10y 11 Puente Saavedra / Carrefour propuesto

En la zona 6, subareas 10 y 11 Puente Saavedra/ Carrefour propuesto, se plantea
una centralidad sobre la costa para habilitar una conexién fluvial piblica con el
resto del CMN y a futuro con el resto de la regién. Para esta zona se plantea un eje
de movilidad publica costero y un eje de movilidad piblica que permita la integra-
cién con la centralidad Puente Saavedra en sentido (este-oeste).

Para la ubicacién de la nueva centralidad, se requiere un proyecto de Intervencion
urbana, de mediana o gran escala, que incluya procesos participativos y coordina-
cién (actores sociales presentes) y posibles obras de ingenieria/arquitectura como
construccién o habilitacidon de zonas de embarque, mobiliario urbano y senaliza-
cion.

Figura 71. Lineamientos Zona 6.

Lineamientos Zona 6

® Red de bicisendas, colectivos alimentadores y espacio publico sobre los ejes de
movilidad propuestos en sentido este-oeste y sobre la costa.

¢ Construccién/habilitacién de la infraestructura de embarque fluvial.

e Integracién de las centralidades con los mega-proyectos inmobiliarios existentes
en la subarea.

¢ Integracién de las centralidades con los proyectos de infraestructura existente
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o en construccion de la subérea (Revitalizacion de la Estacién Aristdbulo del Valle,
Refuncionalizacién de la terminal de colectivos).

¢ Habilitacion de espacio publico en zonas borde y fragmentos (en cercanias a la
autopista, area de influencia de las lineas del ferrocarril, entre otras).

e Mejoramiento del eje costero, incorporando una red de bicisendas, obras de
iluminacién, veredas, mobiliario urbano y seguridad en borde costero.

Zona 7. Subarea 12 Ciudad Universitaria propuesto (partido de CABA)

En la zona 7, subérea 12 Ciudad Universitaria propuesto, se plantea una centrali-
dad sobre la costa para habilitar una conexién fluvial piblica (integracion con el
sistema de movilidad fluvial CMN vy a futuro regional). Para esta zona se plantea la
integracion de la infraestructura educativa (Universidad) con el eje de movilidad
publica costero existente. De la misma manera, se plantea un eje de movilidad
publica (sentido este-oeste) que permita la integracidn con otras centralidades
(Estadio A. V. Liberti; FF.CC Belgrano Norte) y puntos atractores de viajes.
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Figura 72. Lineamientos Zona 7.

Lineamientos Zona 7

e Refuncionalizacion del espacio publico existente en la Universidad para convertir
la centralidad en un nodo intermodal.

® Red de bicisendas, colectivos alimentadores y espacio publico sobre los ejes de
movilidad propuestos en sentido este-oeste y sobre la costa.

e Estacionamiento park and ride.
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¢ Construccién/habilitacién de la infraestructura de embarque fluvial.

e Mejoramiento del eje costero, incorporando una conexiéon directa con el predio
de la Universidad (red de bicisendas protegidas, obras de iluminacién, veredas,
mobiliario urbano y seguridad).

Zona 8. Subérea 13 Aeroparque propuesto (partido de CABA)

En la zona 8, subarea 13 Aeroparque propuesto, se plantea la integracién con el
sistema de movilidad fluvial CMN y a futuro regional por medio de la construccion
de una centralidad sobre la costa. Esta zona es fundamental la integracién del
nodo intermodal propuesto con el eje de movilidad publica costero.
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Figura 73. Lineamientos Zona 8.

Lineamientos Zona 8

® Red de bicisendas, colectivos alimentadores y espacio publico sobre el eje de
movilidad costero.

¢ Construccién/habilitacién de la infraestructura de embarque fluvial.

e Integracion de la nueva centralidad con la infraestructura de transporte aéreo
(Aeroparque).

e Integracién de la centralidad propuesta con las centralidades existentes o pro-
puestas ubicadas sobre la costa.

e Estacionamiento park and ride.
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Zona 9. Subéreas 14, 15 y 16 Retiro existente / Darsena Norte - Puerto
Madero propuesto (partido de CABA)

Para la zona 9 se propone una centralidad en Dérsena Norte, un sistema de centra-
lidades a lo largo de los diques?3 y una centralidad en Dérsena Sur. Estas nuevas
centralidades se integran a las centralidades existentes a través del eje de movili-
dad propuesto, el cual incorpora la red de bicisendas y el distrito prioridad peatén
al sistema de movilidad sustentable propuesto para la zona.
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Figura 74. Lineamientos Zona 9.

Lineamientos Zona 9

® Red de bicisendas, colectivos alimentadores y espacio publico sobre los ejes de
movilidad propuesto (integracion con el sistema Metrobus y el Paseo del Bajo-
nueva autopista riberefia).

* Rehabilitacién de infraestructura de embarque fluvial en Darsena Norte y Sur.

e Integracién de la nuevas centralidades con las centralidades existentes, la zona
prioritaria movilidad peatonal y el sistema Metrobus.

e Gestion del trénsito vehicular y el transito pesado sobre Avenida Madero.

e Incentivar el desarrollo de nuevos distritos prioridad peatén (casco histérico
San Telmo) en continuacion con la politica del gobierno de la Ciudad.

e Integracion de la centralidades propuestas con las centralidades “Retiro” y

23. En caso que la embarcacion tenga la medida fisica para transitar por debajo de los puentes existen-
tesy en casos de marea alta, el servicio terminaria en Déarsena Norte o Sur.
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"Constitucién” (Modo ferroviario troncal norte y sur con modo fluvial propuesto).

A manera de conclusién del presente trabajo, debe entenderse que un modelo de
movilidad sustentable para el drea de estudio o para cualquier conglomeracién
urbana no puede estar basado en la utilizacidon del automévil privado, aunque
para algunos sea un indice econémico de prosperidad. Entendemos que las ciuda-
des, hoy, dependen de un planeamiento urbano que contribuya al mejoramiento
ambiental; al mejoramiento de los tiempos y calidad de la movilidad, entre otros, y
por ende de la calidad de vida de la poblacion.

Estamos convencidos que Buenos Aires, merece contar con una red fluvial no solo
tendiente al mejoramiento de la movilidad, sino también como un elemento turis-
tico que permita a apreciar nuestra Ciudad desde el Rio de la Plata y conectarla
con el Delta.

Deseamos que el presente trabajo sirva para contribuir a la implementacién de

la Nueva Red de Transporte Publico Fluvial (RTPF), aunque sabemos que se
requiere de la implementacién de una serie de programas y proyectos de variados
niveles de complejidad por parte del Estado. Deseamos, también poder ser parte
desde la Universidad Publica, de los actores necesarios para la realizacién del
Estudio de Factibilidad necesario para su implementacién.

La cartografia del presente trabajo pasaré a ser parte de la informacion de acceso
publico en la pagina web del Instituto Superior de Urbanismo, sede de nuestro
trabajo, y como contribuciéon de la Universidad de Buenos Aires a la comunidad en

su conjunto.
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