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El Consejo del Plan Urbano Ambiental de la Ciudad Autbnoma de
Buenos Aires (CoPUA) se haya actualmente abocado a las tareas de
desarrollo particularizado de los Programas de Actuacioén con-
tenidos en el Documento Final del Plan Urbano Ambiental, que

se encuentra en tratamiento Legislativo. La presente documentacion
debe considerarse como un Informe Preliminar de avance de los
estudios en curso y su presentacion solo tiene el propdsito de dar a
conocer la informacién en que se basa cada Programa y aportar a los
actores intervinientes en el proceso de planificacion y gestion urbana,
informacioén anticipada y ordenada sobre los alcances y contenidos
que posibiliten avanzar sobre un mejor conocimiento de los distintos

aspectos de la compleja realidad urbana en estudio.

El trabajo que se presenta en éste volumen es el producto de un
equipo de trabajo interdisciplinario e interinstitucional en plena fase
de elaboracién y por tanto debe considerarse como un resumen del

avance de los estudios realizados.

Buenos Aires, Noviembre de 2001




Introduccion

El Plan Urbano Ambiental de la Ciudad de Buenos Aires define una estructura
de gestion que involucra 22 programas de actuacion a través de las cuales se
llevan adelante las propuestas involucradas en el modelo territorial.

Entre los Programas identificados se destaca el correspondiente al Sector
Aeroparque-Puerto-Retiro (APR), colindante al Area Central de la ciudad y
nudo de problemas y conflictos de organizacion y funcionamiento que se
presentan como uno de los mas criticos del territorio de la ciudad.

Para iniciar el tratamiento de las acciones y orientar lineamientos para el area,
la Secretaria de Planeamiento Urbano del Gobierno de la Ciudad de Buenos
Aires encomendé al Consejo Profesional de Arquitectura y Urbanismo (CPAU)
la realizacion de un Informe sobre el area con la colaboracion del Atelier
Parisien d'Urbanisme (APUR) y el Atelier-Urbanisme Region Bordeaux
Aquitaine (A-URBA) de Francia.

El objeto especifico de este trabajo, de acuerdo a los términos de referencia del
convenio suscripto entre las partes, es el de realizar un estudio del area
intermodal Aeroparque-Puerto-Retiro (APR) de la Ciudad de Buenos Aires,
para que en base a las distintas visiones urbanisticas, enfoques teoricos y
procedimientos metodoldgicos existentes, se posibilite acceder a una instancia
de mejor gestion urbana del area.

El presente documento constituye, en este marco, un Informe de Avance —a
modo de Borrador Preliminar de Trabajo— consistente en la caracterizacion
general del area APR, con una valoracion critica preliminar del nodo intermodal
y de sus elementos componentes.

Buenos Aires, junio de 2001
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Capitulo 1
Caracterizacion del area APR

1.1. Marco general de la propuesta

El sector costero de la ciudad denominado APR se extiende sobre 9 kildbmetros
de longitud de frente fluvial, con un ancho variable, de entre 400 y 1500 metros,
alcanzando su maximo a la altura del puerto. En sus estrechas dimensiones,
este corredor neuralgico de Buenos Aires reline a varias de las concentraciones
mas importantes de terminales del transporte de pasajeros y de cargas
metropolitano, regional y aun internacional, incluyendo vias pasantes que
relacionan el norte con el sur de la ciudad.

Una corta enumeracion incluiria al Aeropuerto Metropolitano Jorge Newbery, a
las Terminales del Puerto Nuevo, a la Terminal Portuaria Fluvial y a la futura
Terminal para pasajeros de ultramar, a la Terminal Interurbana de Transporte
de pasajeros de media y larga distancia, a las lineas ferroviarias que confluyen
en las distintas estaciones de Retiro, al conglomerado de lineas de transporte
colectivo de pasajeros que sirven al mismo sector de Retiro, a la terminal de la
linea C de subterrdneos que vincula Retiro con Constitucion, sin olvidar la
futura autopista de vinculacién entre la de La Plata — Buenos Aires y la
autopista Presidente lllia, de otro modo denominada Autopista Riberefia o
Costera.

Estas funciones, todas ellas relacionadas con el transporte de pasajeros o de
cargas, no estdn debidamente articuladas entre si, lo que hace dificil la
convivencia entre los distintos usos y constituye una fuente permanente de
conflictos y de presiones que pugnan por la ocupacion de los escasos espacios
disponibles para su expansion, sin la racionalidad que seria menester del caso.
A la vez, cada uno de los usos referidos establece una zona de interfase
conflictiva con la ciudad, en especial, en los casos del aeropuerto, del puerto, y
de las lineas ferroviarias.

En una de las zonas criticas, dentro del area de parrillas ferroviarias del acceso
a Retiro, se emplazan asentamientos poblacionales marginales, la llamada Villa
31, que se vera afectada tanto por la traza de la futura Autopista Riberefa,
como por las ramas de acceso de ésta al puerto. Pese a los varios intentos de
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erradicacion, el asentamiento se ha mantenido por muchos afos en el lugar,
con el apoyo de varios gobiernos, grupos politicos y religiosos.

Asi como el aeropuerto o el puerto procuran incrementar y/u optimizar su
funcionamiento sobre la base de una mayor ocupacion de suelo urbano, la
ciudad se ve afectada por el creciente trafico de automotores y se resiste a la
circulacion de camiones cargados de contenedores del puerto por sus calles.

Este juego de presiones urbanas conflictivas encuentra una linea de menor
resistencia en la expansion hacia el rio, lo que explicaria que las propuestas de
ampliacién del aeropuerto se ubiquen, a titulo de ejemplo, en una peninsula
artificial o aln en una isla alejada de la costa. Varios proyectos para la
ampliacién del puerto se orientan en ese mismo sentido.

Pero el cuadro de conflictos de intereses no acaba alli. La ubicacion del frente
fluvial denominado APR hacia el norte de la ciudad, en el sector mas apetecido
por el mercado inmobiliario para satisfacer la demanda residencial de alta
calidad, la hoteleria cinco estrellas y aun alguna demanda de oficinas de nivel
destacado, agrega un nuevo y poderoso factor de presion sobre estos escasos
espacios urbanos, ya intensamente disputados.

El Proyecto Retiro, que fue motivo de un Concurso Nacional de Anteproyectos,
fue gestado sobre la presuncion de que los ferrocarriles podrian prescindir de la
ocupacion de una amplia superficie de tierras, que son de propiedad del Estado
Nacional, mediante un reordenamiento de sus lineas de acceso a Retiro,
posibilitando asi la disponibilidad de suelo urbano para su posterior desarrollo.

Cualquiera sea el futuro destino inmobiliario de estas tierras, para usos
residenciales, grandes hoteles u oficinas, cabe anticipar que su construccién
agregard mas congestionamiento a la gran densidad de transito que ya circula
por este estrecho corredor. S6lo una prudente alternancia de espacios verdes y
parques con los espacios construidos, manteniendo el predominio de areas
asignadas a los primeros, podria mitigar estos negativos efectos.

El exitoso emprendimiento urbanistico del area correspondiente al Antiguo
Puerto Madero se encuentra en pleno desarrollo, pero falta ejecutar aliin una
parte de las construcciones previstas en su sector oriental y vender asimismo a
los usuarios que en definitiva alli decidan habitar las unidades residenciales
qgue se construyan.

Puerto Madero implicé la expansion del centro de negocios de la ciudad hacia
el rio, satisfaciendo también las aspiraciones contenidas de muchos
ciudadanos, entre ellos muchas familias jévenes, por vivir mas cerca del rio y
de los paseos costaneros, en un ambiente mas ameno y diferente al brindado
por los demas barrios tradicionales de la ciudad.

Pero, también, Puerto Madero implicé sefialar una decidida vocacion de la
ciudad para promover el sector sur de la ciudad, que empezé a recibir por
efecto “derrame” algunos de los beneficios de su vecindad, mejorando la
calidad de sus radicaciones comerciales, restaurando antiguas casonas, Y

Convenio SPU/GCBA-CPAU-APUR-A/URBA-CoPUA/GCBA



construyendo nuevos edificios con destino a instalar las sedes de empresas de
alta tecnologia.

El desarrollo del sector denominado APR que contempla parte del antiguo
Proyecto Retiro requiere ser coordinado en sus tiempos, objetivos y usos del
suelo con el proyecto de Puerto Madero, de manera de no perturbar las
perspectivas ciertas que se han planteado acerca de una valorizacion del sur
de la ciudad, tantas veces relegado por la concentracion de inversores en otros
sectores mas favorecidos de la ciudad, especialmente en el norte.

El sector APR de la ciudad tiene en cambio la enorme trascendencia de cobijar
al nudo de transferencia intermodal mas importante de la regién, y por ende del
pais. La resoluciéon de los problemas de articulacion entre los diferentes modos
de transporte que alli se cruzan y confluyen tiene una prioridad manifiesta, por
encima de cualquier tipo de desarrollo inmobiliario que se pretenda implantar
en el lugar.

Es mas, siendo tan escasos los espacios urbanos disponibles para satisfacer
los actuales requerimientos de infraestructura y accesos a determinados usos y
atender la fluida articulacién entre los distintos modos de transporte que
confluye en el sector, es posible que se deba probablemente optar por las
alternativas mas eficientes en cada caso, liberando el suelo de aquellas que
resulten desfavorecidas en este proceso de seleccion.

El proceso de reflexién iniciado con el presente estudio debe tomar en cuenta
la situacién que se planteara en el corto y mediano plazo, cuando se lleven a
cabo los planes de expansion previstos en el Plan Director del Puerto, las
previsiones de expansion del aeropuerto, la futura estacién de pasajeros de
ultramar, y el crecimiento natural de los servicios ferroviarios y del transporte
automotor que concurren a Retiro.

Para ilustracion, bastan algunas cifras: 350.000 personas circulan a diario por
el desordenado y anarquico nodo de transferencia de Retiro (ferrocarril,
omnibus, colectivos y subtes), y este numero tender4 a un crecimiento al
menos tendencial; 750.000 TEUs (Twenty Equivalent Units) transitan al afio por
el puerto, pero las recientes estimaciones de expansion del trafico portuario
sefialan que las cifras alcanzaran 2.200.000 TEUs/afio, en la hipétesis mas
conservadora, y mas aun, bajo supuestos favorables, que representan en todo
caso duplicar el actual trafico de contenedores en Buenos Aires.

La estacion de pasajeros de ultramar estad llamada a recibir, esta vez, a
grandes contingentes de turistas, en lugar de los inmigrantes que en épocas
pasadas arribaban a nuestro puerto. El aeroparque ha atendido a mas de 6
millones de pasajeros/afio pese a las restricciones de todo tipo que implica su
actual emplazamiento, y con los proyectos de ampliacién en discusion, se
incrementaran las condiciones de seguridad y operatividad brindadas.

Todo ello implica prever con responsabilidad, la circulacion cémoda y segura
de una enorme cantidad de personas, de vehiculos y de cargas, planificar sus
accesos diferenciados, y sus vias alternativas para los casos de ocurrencia de
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alguna emergencia. La densa concentracibn de usos vitales para el
funcionamiento de la ciudad en un sector de tan limitadas dimensiones
expondria a Buenos Aires a una gran vulnerabilidad estratégica, si no se
adoptaran a tiempo todos los resguardos que brinda la ciencia urbanistica.

1.2. El area APR en el contexto metropolitano

El area de estudio, denominada genéricamente como APR Aeroparque-Puerto-
Retiro, constituye una unidad funcional de alta complejidad, debido a la
confluencia de actividades y transportes, que conforman un espacio de
intercambio modal de bienes, productos y personas. A esta area es posible
considerarla como un escudo de infraestructuras de transporte debido a la
convivencia de multiples sistemas de desplazamiento (urbano, interurbano, de
cabotaje, ultramarino, etc.).

Se trata de un fragmento urbano de importantes dimensiones en espera de su
reconversion funcional. Alli se concentran los transportes: aéreo, fluvial de
carga, fluvial de pasajeros, 4) automotor de carga, autotransporte publico de
pasajeros de corta distancia, autotransporte publico de pasajeros de media
distancia, otros modos de transporte publico (taximetros, remises, charters), y
vehiculos particulares.

Esta pieza, precisamente, constituye territorialmente el enlace entre el area
central de la ciudad de Buenos Aires y el eje norte de urbanizacién; situacion
gue suma complejidad a la problematica como resultado del alto grado de
concentracion de actividades e intercambios que en esa zona se producen. El
area se presenta, asimismo, como una oportunidad estratégica para la
conformacién de un nodo logistico para el area central de la ciudad de Buenos
Aires, convirtiendo a las infraestructuras del area como fortalezas en la
interfase entre la ciudad y su rio.

Debido a su localizacion estratégica, el area APR, en su caracter de
concentrador de una porcién trascendente de la produccion y el consumo,
resulta el gran centro de generacién y atraccién de cargas del pais. Asimismo,
por su condicion de sede de los nodos de vinculacion con los marcos externos
tiene origen y destino en ella la mayor parte de los intercambios
correspondientes al comercio internacional.

En este contexto, pueden identificarse dos flujos de mercancias principales: por
un lado el derivado de los intercambios hacia y desde el interior y el exterior del
pais realizado por diferentes modos, y por otro el producido por los
intercambios internos al area metropolitana que sélo se realizan por el modo
automotor. Buenos Aires es la principal cabecera bioceanica del Mercosur y su
sistema portuario constituye la principal puerta de intercambio de cargas y
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transporte. Asimismo, en relacién con los vuelos internacional, Buenos Aires se
ha constituido en cabecera del sistema aéreo regional, y este rasgo le imprime
al area una importancia estratégica de relevancia regional.

1.2.1. El sistema de transporte

El desempefio del sistema de transporte condiciona la funcionalidad del area
en su conjunto y el cumplimiento de los multiples roles. Por ende, la evaluacion
de la situacion actual y la evolucion probable del sistema regional de transporte
resulta un componente significativo en cuanto refiere al disefio de politicas y
estrategias de intervencion tanto sectoriales como globales.

Los problemas en materia de terminales y centros de transferencias de carga
(operaciones de trasbordo, fraccionamiento y consolidacién) se evidencian
debido a la considerable dispersion geogréafica de los centros logisticos y a las
deficiencias operativas que presentan, tal como la carencia de métodos
modernos de manipuleo y la tendencia a invadir la via publica para el desarrollo
de las actividades. Por otra parte, el transito pesado no cuenta con una red que
le asegure adecuadas condiciones de continuidad para los desplazamientos
internos de la ciudad que permita la separacion de los vehiculos de carga del
resto del transito urbano.

1.2.2. El sistema portuario

La condicién del area APR, como nodo de convergencia de las redes de los
sistemas nacional e internacional de transporte, se debe a la presencia de las
interfaces de vinculacion conformadas por varias terminales portuarias y el
Aeroparque Jorge Newbery. En el &rea operan el Puerto de Buenos Aires, en
territorio de la ciudad y bajo jurisdiccién nacional. Las terminales de Buenos
Aires mueven aproximadamente 95% del trafico nacional de contenedores de
importacion y exportacion, que ha registrado un notable crecimiento en los
ultimos afos.

La carga total movida por Buenos Aires (carga general y contenedores) en
1997 ascendio a aproximadamente 7,6 millones de toneladas y el Puerto de
Buenos Aires registra un importante movimiento de “removido”, debido a las
transferencias de buque de ultramar a barcazas fluviales y otras
embarcaciones de menor porte, que operan basicamente aguas arriba de
Rosario en el rio Parana y su Hidrovia.

El proceso de privatizacion de los puertos de la region se ha traducido en
mejoras operacionales y reduccion de costos, con el consiguiente aumento de
su competitividad dentro del contexto de la macro-region externa. Desde el
punto de vista de la relacién puerto-ciudad resulta indispensable el tratamiento
pormenorizado de los traficos generados en el area portuaria, cuyo gran
crecimiento en los Ultimos afios causa importantes perturbaciones para la
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circulacion de automotores, en zonas cada vez mas amplias de su entorno y
particularmente, en las vias adyacentes a las terminales portuarias ubicadas
cerca de Retiro y del area central de la ciudad.

Dichas perturbaciones son causa asimismo de efectos ambientales negativos,
gue se suman al impacto especifico de la interfase puerto-ciudad. Los
problemas de circulaciébn se ven acentuados por las caracteristicas de la
operatoria aduanera y la ubicacién de depdsitos fiscales dentro de la ciudad,
gue determina movimientos adicionales de camiones por la red vial.

1.2.3. El sistema aeroportuario

En cuanto a las terminales aeroportuarias, en el area se localiza el Aeroparque
Jorge Newbery, que recibe mas de 6 millones de visitantes anuales, de los
cuales la mitad es generada por el turismo receptivo internacional. Conforme a
lo acordado en el proceso de privatizacion, existe la posibilidad de concentrar
toda la actividad en Ezeiza, con el consiguiente cierre del Aeroparque de la
ciudad.

Dicho traslado, de concretarse, atendera impactos ambientales producidos
actualmente sobre las areas de aproximacion pero privara a la ciudad de las
ventajas comparativas. Consecuentemente, cobra mayor importancia la
necesaria mejora de la vinculacién entre el aeropuerto y el area central de la
ciudad y otros subcentros importantes de la region metropolitana.

—Ver Lamina “Accesibilidad al sector y area de influencia’—.

1.2.4. Consideraciones generales

El &rea APR cuenta con una jerarquizacion modal importante, con ferrocarriles
de alta capacidad que atienden los grandes corredores troncales, subterraneos
gue acceden al area central desde las terminales ferroviarias y 6mnibus que
alimentan a ferrocarriles en la periferia (aunque también compiten con éstos).

El autotransporte de pasajeros tiene una amplia cobertura geogréfica y
elevadas frecuencias. Asimismo, la red de autopistas urbanas penetra en la
zona. La red radioconcétrica de ferrocarriles metropolitanos y la localizacion de
las terminales favorece la implementacion de estrategias urbanisticas basadas
en el fortalecimiento del area central. El proceso privatizador de las actividades
portuarias dot6 a las terminales de una mayor eficiencia.

Por otro lado, la multiplicidad de jurisdicciones y ausencia de instancias de
coordinacion efectivas y como consecuencia se percibe: falta de politicas de
alcance regional; diferencias en las normativas de aplicacion; falta de
informacién actualizada sobre los desplazamientos y falta de planeamiento y
control urbano a escala regional.
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1.3. Lineamientos generales para el area APR

La conformacion del area denominada APR responde a los lineamientos
generales derivados del Plan Urbano Ambiental de la Ciudad de Buenos Aires,
elevado a la Legislatura de la Ciudad Autébnoma de Buenos Aires en
cumplimiento de las disposiciones de la Ley 71, donde establece los criterios
orientadores del plan y las etapas de su realizacion. En ese contexto se define
el Programa de Ordenamiento del Nodo Intermodal Retiro-Puerto-Aeroparque,
a partir del cudl se desarrolla en estudio de referencia.

Uno de los grandes lineamientos estratégicos propuestos en el Plan se destaca
el mejoramiento de la infraestructura de transporte multimodal con toda el area
gue conforma dicho nodo, que puede calificarse como un espacio internacional
de relaciones del pais con el MERCOSUR y con el resto del mundo. En
términos generales, los objetivos de este programa procuran llevar a cabo el
reordenamiento integral del area, ubicada en el centro neuralgico de la ciudad,
donde se encuentran los grandes equipamientos portuarios, aeroportuarios, de
transporte urbano e interurbano, al mismo tiempo que promueve la puesta en
valor de los terrenos con obsolescencia funcional o usos no adecuados a su
entorno.

La magnitud de los problemas que se evidencian, asi como la inercia que
presentan las inversiones realizadas, hacen necesario pensar en un horizonte
temporal que exceda al del plan mismo, situandose posiblemente en el umbral
préximo a los 20 afios. Asimismo, se intenta revertir los efectos negativos que
han producido los enfoques sectoriales de los proyectos de transporte no
integrados al conjunto nodal, y mejorar su conectividad con el resto de la
ciudad. Por otro lado, se busca maximizar la accesibilidad vial y peatonal desde
la ciudad y particularmente del area central y a los bordes costeros, apuntando
a la superacion de los problemas de congestion vial, inseguridad,
contaminacion atmosférica y sonora.

Con el desarrollo de este Programa se espera obtener como resultados la
participacion activa del Gobierno de la Ciudad en las decisiones que hacen al
funcionamiento y operacion de los grandes equipamientos de transporte a partir
de las implicancias territoriales que cada decision conlleva; consolidar un
sistema portuario regional de cargas de maxima eficiencia y minima afectacién
ambiental, que resulte funcional a la insercion de la aglomeracion en el
MERCOSUR, y un Puerto de Pasajeros acorde con la jerarquia de la metrépoli;
promover el rol de centros de negocios que caracteriza a la ciudad,
manteniendo en funciones el aeroparque con redefinicion de una operatoria
compatible con las restantes actividades urbanas y la mitigacion de las
situaciones de contaminacién sonora a partir de la disminucion de los horarios
de funcionamiento de la aeroestacion.

—Ver Lamina “Usos del suelo del Area de Influencia™—.
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Asi mismo, facilitar la intermodalidad a través de Centros de Trasbordo de
pasajeros eficientes y confortables, fomentando la utilizacibn de los
Transportes publicos, configurar una red vial regional de cargas e
interconexiones ferroviarias en relacién a las actividades portuarias y a un
sistema de estaciones de transferencias de cargas regionales que reduzca las
interferencias que produce el transito de cargas en la ciudad.

—Ver Lamina “Usos del suelo del Area Operativa’—.

A modo de sintesis, con este programa se pretende: morigerar el impacto de los
traficos generados por los grandes equipamientos; promover el incremento de
trafico de cargas por medio ferroviario y la desafectacion de las playas de carga en
la ciudad; impulsar la refuncionalizaciébn de predios con usos obsoletos de
jurisdiccion nacional integrandolos a la trama urbana; recuperar el sector ocupado
por la Villa 31, integrandolo a la ciudad a partir del mejoramiento de sus
condiciones urbano-ambientales; definir una red de accesos categorizada que
vincule la ciudad con el borde costero; establecer un acceso directo desde las
autopistas al Puerto; disponer de un sistema de alta velocidad que vincule Ezeiza-
Area Central-Aeroparque; y articular acciones con otros programa del plan.

—Ver Laminas: “Densidad Poblacional”; “Poblacion con Necesidades Basicas
Insatisfechas” y “Poblacién ocupada”™—.

1.4. Identificacion de las areas intervinientes

En 1992 el Poder Ejecutivo Nacional sancioné el Decreto 602/92, donde se
transferia a la ex Comision de Venta de Inmuebles Estatales todos los
inmuebles en propiedad del Estado Nacional que se encontrasen ubicados en
el radio comprendido por la calle Jeronimo Salguero al norte; el Rio de la Plata
al este; las vias del Ferrocarril Mitre, Av. del Libertador y Av. Eduardo Madero
al oeste; lindando en su lado sur con la continuacién de la Av. Cordoba. Esto
dio lugar a la conformacion a la denominada Area del Decreto 602/92.

—Ver Lamina “Zona definida por el Decreto 602/92"—.

Esta zona supera las 200 hectareas y actualmente se encuentra intensamente
ocupada por actividades relacionadas con los sistemas de transporte
ferroviario, automotor, fluvial y maritimo. Las transformaciones operativas de
estos sistemas de transporte permiten disponer de tierras desafectadas
susceptibles de ser incorporadas a otros usos urbanos, de manera que se le
asigno a la Comision facultades para vender, concesionar, permutar y arrendar
total o parcialmente estos predios, asi como realizar las subdivisiones y
parcelamientos que fueren necesarios para un mejor aprovechamiento de los
terrenos.
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A partir de esta instancia juridica y de las propias postulaciones emergentes del
Programa de Ordenamiento del Nodo Intermodal Retiro-Puerto-Aeroparque del
Plan Urbano Ambiental de la Ciudad de Buenos Aires, se ha definido un area
operativa y un area de influencia directa del Programa y, dentro de la primera, se
delimitaron las subareas que la componen, conforme a sus caracteristicas
funcionales y localizaciones particulares.

1.4.1. Area Operativa

Se denomina area operativa a la delimitacion territorial que se efectla para
evaluar los efectos directos originados por las acciones y tareas requeridas por
los proyectos en discusién. El area operativa para este Programa en particular
abarca el Aeroparque Jorge Newbery, el Puerto de Buenos Aires, la Villa 31, el
Proyecto Retiro y las zonas del Antepuerto y Empalme Norte de la Autopista
Buenos Aires-La Plata. De manera que queda definida entonces y a estos
efectos por el poligono cuyos limites son: la franja riberefia del Rio de la Plata
de la Ciudad de Buenos Aires; calle Pampa; Av. Leopoldo Lugones; calle
Facundo Quiroga; Av. del Libertador; Av. Leandro Alem; Av. Cérdoba (hasta la
Darsena Norte).

—Ver Lamina “Area Operativa’—.

1.4.2. Area de Influencia Directa

Asimismo, se considera como area de influencia directa del Programa a una
porcion territorial donde potencialmente los efectos se manifiestan de manera
mas franca, sin mediaciones. Para proceder a la definicion del area de
influencia debe presuponerse que los impactos del proyecto abarcaran
indirectamente al conjunto de la ciudad, pero que su mayor incidencia se
producird sobre su entorno. De esta manera, que queda delimitada por: la
franja riberefia del Rio de la Plata; calle Monroe (y su proyeccién hacia el rio);
avenidas Cabildo-Santa Fe; avenidas Callao-Entre Rios; y Av. Brasil (hasta
Darsena Sur).

Al interior del area operativa —y conforme a los lineamientos del Programa de
Actuacion del Plan Urbano Ambiental denominado “Ordenamiento del Nodo
Intermodal Aeroparque- Puerto-Retiro”—, fueron reconocidas 10 subareas, que
responden cada una a circunstancias particulares y que son las que se
enuncian a continuacion: 1) Zona de urbanizacion Villa 31; 2) Zona portuaria; 3)
Zona Estacién Retiro; 4) Zona Darsena F; 5) Zona Antepuerto; 6) Zona
Empalme Norte-Autopista La Plata-Buenos Aires; 7) Zona Darsena Norte; 8)
Zona Aeroparque Jorge Newbery; 9) Zona Catalinas; y 10) Zona
Equipamientos Recreativos.
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1.5. Delimitacion de subareas componentes

1.5.1. Zona de urbanizacioén Villa 31

En la zona donde se establecera el intercambiador que une la Autopista Pte. lllia
con la Autopista La Plata-Buenos Aires, donde se encuentra el acceso principal al
Puerto de Buenos Aires, se desarrolla con cierta celeridad un asentamiento
marginal, de importantes dimensiones, de significativa densidad habitacional y de
alta complejidad social.

En términos generales, se tiende a un mejoramiento de las condiciones de ese
habitat, considerando la posibilidad de utilizar tierras portuarias ubicadas al
oeste de la Av. Ramon Castillo, aledafas al actual asentamiento, en las cuales
consolidar un nuevo desarrollo residencial integrado con los actuales
residentes y otros provenientes de distintos estratos socioeconémicos,
complementando con otros usos de caracter comercial y equipamientos
sociales.

Esto permitira contar con un sector urbano de caracter mas complejo que el de
un simple asentamiento residencial en una posicién de enclave e integrarse
con el espacio del antepuerto, donde predominan los edificios institucionales de
caracter judicial y de las fuerzas armadas, impulsando una mejor integracion de
usos y de funciones.

—Ver Lamina “Componentes del Area APR"—.

1.5.2. Zona portuaria

El Puerto de Buenos Aires enfrenta un fuerte proceso de reconversion a partir
del arribo de inversiones privadas, que han impulsado un ordenamiento
funcional de sus distintos componentes en busca de una mayor eficiencia de su
funcionamiento, tal como el relleno de darsenas y la ampliacion de los espacios
destinados al desarrollo de las actividades logisticas de apoyo a las
operaciones portuarias.

Las previsiones en funcion de las inversiones prevista y la constante
optimizacion operativa llevara a un crecimiento de las 8 millones de toneladas
que moviliza en la actualidad a 12 millones de toneladas en los préximos afios.
Este incremento estara concentrado en el trafico de contenedores, previéndose
la cancelacion de las operaciones de granos y la desactivacién de los silos y las
areneras, todo lo cual redundard en una disminucién de la problematica
ambiental en su area de influencia. Se estima que no debiera contemplarse un
crecimiento mas alla de 2 millones de TEUs/afo.

Tomando en consideracién que gran parte del movimiento de cargas se realiza
a través del autotransporte de cargas y que de ese sistema mas del 40 % de
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los contenedores tiene como destino las playas ubicadas en la zona sur de la
ciudad, es que deberia pensarse en modos alternativos —como el ferroviario—
gue posibilitaria una desconcentracion del transito del area central y que ese
sistema ferroviario deberia estar inserto en un esquema radial metropolitano
complementado con el circuito circunvalar de cargas ferroviario previsto en un
trazado paralelo a la Ruta Provincial N° 6.

Este sistema ferroviario de cargas contempla varios puntos concentradores de
carga y transferencia, estratégicamente ubicados en la regién metropolitana, tal
como Pilar Cafuelas y el futuro centro de transferencia de cargas del Mercado
Central. Idéntico esquema debiera preverse para el autotransporte automotor.

El crecimiento portuario requiere una mejora en las condiciones de
accesibilidad de los sistemas de transporte y su consideracién en funcién de
controlar los efectos negativos sobre la ciudad. En tal sentido se impulsé la
realizacién inmediata del acceso directo a puerto de los ferrocarriles San Martin
y Mitre, a partir del empalme Ugarteche e ingreso en calle Junin, conexién que
permitird aumentar el movimiento de cargas por este medio, con un costo de $
18,5 millones, siendo el primer paso del reordenamiento de la Estacién Retiro.

La expansion de las actividades logisticas de apoyo a las operaciones
portuarias deberian también posibilitar una mayor eficiencia del transporte
automotor de cargas, disminuyendo de forma sustancial la cantidad de viajes
ociosos que se expresa en que el 80% de los viajes con carga se realizan
cargas en un solo sentido (realizando el restante vacio), aumentando de esta
forma el niumero total de viajes.

1.5.3. Zona Estacion Retiro

El area en torno a la Estaciéon Terminal de Retiro ha sido objeto de varias
propuestas de renovacion, tendiente a fortalecer su vocacion ferroviaria en el
traslado de pasajeros, pero desafectando el sistema de transporte ferroviario
de cargas, con lo cudl, se liberarian importantes instalaciones e infraestructuras
existentes para otros usos, tales: como residencial, comercial, administrativo y
cultural, y potenciar los espacios de intercambio modal.

Un Concurso Nacional de Ideas definio tres etapas de realizaciéon: una 1° etapa
netamente ferroviaria, que consiste en la ejecucion del acceso directo a puerto
de los ferrocarriles San Martin y Mitre, que ya tiene principio de ejecucion y que
permite liberar tierras ocupadas por los sistemas de carga; una 2° etapa
consistente en urbanizar el borde sobre Av. del Libertador, manteniendo las
parrillas de vias existentes y el sistema ferroviario sin modificacion (con 65% de
espacio publico y 35% de espacio parcelario, FOT 3,5y 300.000 m2 edificados),
previendo como destino una particular mixtura de usos con acento en
actividades residenciales sobre la porcion norte y usos administrativos, hoteleria
y esparcimiento en el sector mas préximo a la actual estacion terminal.
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Estudios recientes prevén mantener las estaciones de los Ferrocarriles Mitre y
Belgrano en sus actuales emplazamientos, con la incorporacién en forma
contigua del Ferrocarril San Martin. Ello liberaria la actual sede de la estacion
del San Martin para convertirla en centro de trasbordo de transporte publico de
pasajeros de corta distancia y su integracion con los de corta y media distancia
con la ETOR (Estacion Terminal de Omnibus de Retiro). La estacion terminal
de dmnibus de Retiro opera 1.200 servicios diarios de media y larga distancia
qgue llegan al interior del pais y a Chile, Pera, Bolivia, Paraguay, Brasil y
Uruguay, llegando en temporadas de vacaciones a movilizar 2.000 servicios
diarios y alrededor de 40.000 pasajeros. Esta terminal es Unica en la Capital
Federal como lugar de salida de estos servicios y esta concesionada desde su
construcciéon en el afio 1992.

De la manera anteriormente descrita, se eliminarian las paradas y operaciones
de los colectivos de transporte de pasajeros urbanos sobre la Av. Ramos Mejia,
gue en las horas pico movilizan cerca de 600 vehiculos/hora, con el
consiguiente congestionamiento de este sector, asi como liberar la continuidad
de Plaza San Martin en Plaza Fuerza Aérea y Plaza Canad& para rescatar en
plenitud sus funciones recreativas y de esparcimiento.

Al trasladar las vias del Ferrocarril San Martin se puede mantener un area
operativa ferroviaria para la lanzadera que requiere el ingreso directo a puerto
de este ferrocarril y del Mitre, y liberar un sector estructurado sobre la Calle 15
con destino a un corredor verde que articule el espacio interior, desde Salguero
a Av. Ramos Mejia, y que continuando por la Avenida 9 de Julio rematara en el
area perteneciente al Programa del Corredor Verde del Sur, conformando un
sistema urbano verde continuo.

1.5.4. Zona Déarsena F

Como componente del sistema portuario de Buenos Aires, Darsena F
constituye la pieza clave de enlace entre la Costanera Norte y Puerto Madero.
Actualmente, condicionantes naturales han contribuido a la subutilizacién de
ese fragmento, para el que se prevé el desarrollo de operaciones de transporte
fluvial complementario. En ese sentido, se propone el cambio de destino de las
tierras del area perteneciente al Puerto de Buenos Aires que son ocupadas por
otros usos.

Las sectores destinados a dichas operaciones logisticas de apoyo al uso
portuario deberian estar concentradas para contribuir a su mayor eficiencia
funcional. El ordenamiento portuario prevé a breve plazo la liberacion de las
operaciones de las empresas areneras en la Darsena F, la que tendra nuevas
funciones, como la navegacién deportiva. Se propone ademas que se
concentren en este lugar todas las operaciones de transporte fluvial de
pasajeros y vehiculos, de modo de complementar de estas operaciones con las
gue tienen lugar en Darsena Norte.
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El espacio ocupado por las instalaciones en tierra de las areneras entre el
borde de la Darsena F y Av. Ramon Castillo constituye una reserva valiosa de
tierras que se propone destinarlas a usos complementarios de las principales
actividades del area, estableciendo una continuidad con un corredor verde
central en la actual Calle 15 de la Estacion Retiro. De este modo toma sentido y
estructura urbana un fragmento que se inicia en la Costanera Norte y se
extiende hasta Puerto Madero, continuando hacia el sur del area central
mediante el Corredor Verde del Sur.

1.5.5. Zona Antepuerto

Este espacio ubicado entre la Av. Antartida Argentina y la Av. Ramén Castillo,
es el asentamiento de grandes edificios de las fuerzas armadas, del fuero penal
del Poder Judicial, de la Casa de la Moneda y el Hospital Ferroviario. Se
caracteriza por carecer de elementos de organizacién y estructuracion del
espacio publico que aparece desordenado, inasible e indefinido.

En tal sentido se impulsa la consideracion de una normativa urbanistica que
permita revalorizar este sector significativo de la ciudad para su plena
integracion a los espacios aledafios. En ese sentido, las propuestas para el
desarrollo integral de la zona deber& contemplar la localizacion de actividades
logisticas de transporte, particularmente administrativas, mixtura de usos,
fortalecimiento de localizacién de actividades administrativas todo lo cual
contribuird a lograr la extension del &rea central de la ciudad en esta direccion.

1.5.6. Zona Empalme Norte-Autopista La Plata-Buenos Aires

Para dotar de tan alta como necesaria accesibilidad por autopista a este area
de intermodalidad, principalmente desde el punto de vista de acceso al puerto,
debe resolverse el trazado de la autopista riberefia y, en ese contexto, la
vinculacion con las areas de operaciones portuarias en torno a Darsena Norte.
Asimismo, el destino final de Empalme Norte tiene relacion con la definicién de
trazas y niveles de la autopista y la localizacion de instalaciones para atender
las operaciones de cruceros turisticos en Darsena Norte.

1.5.7. Zona Darsena Norte

A partir de una demanda creciente, se prevé consolidar al area de Darsena
Norte como el espacio especializado en el manejo de las operaciones de
transporte fluvial de pasajeros y de cruceros de turismo, para lo cual se torna
indispensable —entre otros factores— el mejoramiento del sistema circulatorio
vehicular —como el sefialado en el item anterior—.El futuro del ex-predio de
Tandanor y el acervo patrimonial del Hotel de Inmigrantes constituyen
oportunidades inmejorables para el desarrollo de este particular borde riberefio
de la ciudad. En el reordenamiento portuario, la zona de Darsena Norte se
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prevé como el area destinada a la creciente operacion de cruceros de turismo,
utilizando los bordes oeste y norte de la misma.

Como aspecto conexo, cabe sefalar que frente al Antepuerto y a Darsena
Norte se encuentran 8 hectareas, pertenecientes a de uno de los mas antiguos
e importantes astilleros que funcionaron en el pais, con sus dos darsenas,
denominado “Talleres Navales Darsena Norte” 0o, mas genéricamente, como
“Tandanor”. El astillero funcion6é hasta 1993, momento a partir del cual fue
desactivado. El destino del predio —hoy privado— se encuentra en discusion y
su resolucion efectiva permitira integrarlo con las actividades terciarias que se
desarrollan en su entorno.

1.5.8. Zona Aeroparque Jorge Newbery

El aeropuerto, actualmente utilizado para el desplazamiento de cabotaje,
constituye el ambito con mayor trafico de pasajeros del pais. A partir del
concesionamiento, se barajan diferentes alternativas en torno a su futuro, que
oscilan desde su desmantelamiento hasta la explotacion mas alla de sus
propios niveles de saturacién, pasando por la generacion de nuevas
infraestructuras aeroportuarias mediante el relleno del borde costero y la
liberacion del espacio ocupado actualmente por las pistas.

El Gobierno Nacional concesiond la red de aeropuertos nacionales, incluyendo
en dicha concesion a las dos principales estaciones aéreas —Aeroparque Yy
Ezeiza—, que son las que pueden permitir la rentabilidad de las inversiones. El
Pliego y Plan de Inversiones establecieron que en un plazo de 7 afos (afio
2005) la operatoria de Aeroparque seria trasladada a Ezeiza, que cubre
actualmente el 80% de los vuelos internacionales, para concentrar alli toda la
actividad aeroportuaria comercial de la Ciudad y su Regién Metropolitana, tanto
de cargas como a pasajeros.

El traslado previsto se encuentra hoy en revision y, en tal sentido, el Plan
Urbano Ambiental apoya la alternativa seleccionada por una Comisién
Interinstitucional que aconsejo el relleno del borde costero y la liberacién del
espacio ocupado actualmente por las pistas, asi como una reduccion de las
operaciones en funcion de los requerimientos del trafico aéreo que no debiera
superar los 8 millones de pasajeros afio.

1.5.9. Zona Catalinas

Se trata un area de alto grado de consolidacion, con una superficie estimada en
9 hectareas, que originariamente servia de apoyo a actividades portuarias y
que a partir de la década del ‘60 —luego de un cambio de normativas
urbanisticas— comenz6 a consolidarse como area terciaria, administrativa y de
servicios. Indudablemente, el desarrollo longitudinal del reconvertido Puerto
Madero, recostado sobre todo el area central, le devolvié caracter al centro y
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actué como detonador de nuevas intervenciones de ampliacion sobre éste,
principalmente hacia el lado norte, sitio donde mayor impacto tuvo aquella
operacion.

Conforme a la definicién de lineas estratégicas que impulsaron el desarrollo de
un corredor norte, comenzaron a surgir al norte del area central una serie de
torres acristaladas y de gran altura, para albergar a holdings multinacionales
que a través de su arquitectura buscaban transmitir cierta imagen y poderio
empresarial. Hoy dicho area se encuentra en proceso de completamiento y de
ello da cuenta una nueva generacion de edificios de oficinas, de importante
innovacién tecnoldgica y tipologica, que en conjunto constituyen el mas claro
ejemplo de la expansién bancaria, financiera y administrativa del centro de la
ciudad.

1.5.10. Zona Equipamientos Recreativos

Esta pieza se constituye como espacio de interfase entre las actividades
portuarias y las propias del Aeroparque. Se trata de un area verde,
estructurada mediante una arteria vehicular que la atraviesa longitudinalmente,
sobre la que a ambos lados se desarrollan usos recreativos y de esparcimiento,
tales como: Centro Deportivo Punta Carrasco, el Centro de Exposiciones y
Convenciones Costanera Norte, el Circuito KDT, entre otros.

1.6. Esquema funcional del area

A manera de sintesis, el fragmento denominado “APR Aeroparque-Puerto-
Retiro” puede leerse a partir del reconocimiento de la presencia y de las
vinculaciones establecidas entre seis areas longitudinales que se desarrollan
de manera predominante en el sentido norte-sur, a saber:

1.6.1. Area Residencial: Corresponde a un sector amanzanado de la ciudad,
que posee un tejido residencial en altura, homogéneo y consolidado, con alto
valor urbano y arquitecténico.

1.6.2. Eje Libertador: Se trata de una de las arterias estructurantes de la
ciudad, que vincula el area central con la zona norte, y por la que circulan cerca
de 100 mil vehiculos por dia.

1.6.3. Area Ferroviaria: Varias lineas de ferrocarril que provienen desde la zona

norte y noroeste de la regién metropolitana, confluyen a un nodo terminal que
recibe alrededor de 370 mil pasajeros diarios.
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1.6.4. Area Interfase: Esta caracterizada por concentrar, por un lado, la
estacion terminal de 6mnibus de larga y media distancia y, por otro, a uno de
los asentamientos marginales mas conflictivos de la ciudad.

1.6.5. Area Portuaria: La franja que se desarrolla a continuacion corresponde el
espacio de operacién necesario para el desarrollo de las actividades portuarias,
tales como las areas de depdsito de contenedores.

1.6.6. Area Costera: Sobre el borde fluvial se producen las tareas de
mantenimiento de las embarcaciones de carga y de pasajeros, pero también
constituye el area donde se suceden reiterados procesos de relleno, que alejan
a la ciudad de su rio.

En consecuencia, esta sucesion de areas linderas que avanzan de manera
inconexa hacia el rio dan cuenta de la ausencia de una eficiente coordinacion
en la toma de decisiones territoriales y de la falta de un abordaje integral de los
aspectos vinculados tanto al transporte como a los usos del suelo. La linea de
trabajo que en este marco se intenta desarrollar pretende contribuir en ese
sentido a la reversion de tal tendencia.

—Ver Lamina 4: Esquema de estructura funcional—.
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Capitulo 2
Evolucion del frente fluvial

2.1. Ciudad: puertay puerto

La ciudad de Buenos Aires fue fundada por Don Pedro de Mendoza en la parte
superior de una meseta, el Alto de San Pedro del actual Barrio de San Telmo,
el 3 de febrero de 1536, con el nombre de Santa Maria del Buen Aires. Los
comienzos de la ciudad y su puerto también fueron dificiles y lenta su
evolucion, hasta que cien afios mas tarde, se empezd a percibir la vital posicion
estratégica que Buenos Aires ocupaba en el litoral atlantico de América del Sur,
que la convertia en baluarte defensivo del Rio de la Plata y del Perd, frente a
los intentos de penetracién mercantil y usurpacion territorial de portugueses e
ingleses.

En el siglo XVIII, los limites de la zona de mayor edificacion de la ciudad
llegaban por el oeste hasta las actuales calles Cerrito y Lima, y por el norte y
por el sur por las hondonadas de los zanjones denominados Granados y
Matorras que correspondian, respectivamente, a las actuales calles Chile y
Paraguay-Tres Sargentos, hasta desembocar en el Rio de la Plata.

En tiempos de lluvias, estos zanjones o “terceros” se transformaban en
torrentosos arroyos que impedian el paso y constituian un serio obstaculo para
la expansion de la ciudad en esas direcciones. Para solucionar el problema, y
establecer una comunicacion efectiva y permanente con los barrios del “Retiro”
hacia el norte, y del “Alto de San Pedro” y con el puerto del Riachuelo de los
Navios hacia el sur, se habilité el denominado camino del Bajo, que corria por
la costa y playa del Rio de la Plata como Paseo Publico, al que se denomind la
“Alameda” (actual Leandro N. Alem).

Esta denominacion del Paseo Publico ponia de manifiesto la intencién de
convertirlo en una primera expansion de caracter recreativo que se daba a la
ciudad, en su frente sobre el rio. La necesidad de vincular el paseo y camino
del Bajo con los sectores habitados emplazados sobre la barranca, indujo a
iniciar el desmonte del perfil de la barranca, para disminuir la pendiente de las
calles que daban acceso al Bajo, y el material de este desmonte se constituy6
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probablemente en el primer elemento de relleno de nuestro Rio de la Plata, con
los precarios medios de que entonces se disponia.

En lo que hoy se conoce como los Parques de Palermo (Parque 3 de Febrero),
entre el arroyo Maldonado (hoy entubado bajo la Avenida Juan B. Justo), el
camino del Bajo (actual Avenida Libertador) y un curso de agua que corria a la
altura de la calle Austria, se extendian en el siglo XIX vastos bafiados cubiertos
por juncos, pajonales y sauces llorones, que fueron rellenados por Juan Manuel
de Rosas hacia 1836,con tierra extraida de los altos de Belgrano. Esta obra de
terraplenamiento constituye en la historia de Buenos Aires, la segunda gran
obra de rellenamiento de terrenos ganados al rio, después de la construccion
del Camino del Bajo y de la Alameda.

Sin perjuicio de las obras de defensa de las lineas ferroviarias que, a partir de
1862 se construyeron hacia el norte de la Buenos Aires, la tercera y gran
intrusion en el frente fluvial de la ciudad se produjo con la construccion del
Puerto Madero, entre los afios 1886 y 1899, una obra de dimensién
desconocida hasta entonces en el pais, tanto por su complejidad técnica como
por los inmensos movimientos de tierra que requirié. Los diques se hincaron en
medio del rio como grandes y profundas tinas, que segun el plano de los
ingenieros proyectistas ingleses Hawkshaw (h) y Hayte, quedaban rodeados
por una zona denominada “gran lago o pantano”, que hacia el exterior
terminaba con un terraplén y un malecén que con el tiempo se transformaria en
la Costanera Sur.

Las excavaciones de los diques facilitaron en parte el relleno de los terrenos
aledafios, que se completdé -nuevamente- con el desmonte de parte de la
barranca de la ciudad. Esto permitié disminuir las pendientes de las calles
transversales que seguian el disefio de damero en el plano del Bajo, dando
acceso al puerto. Asi, por ejemplo, el perfil de la calle Balcarce, entre
Independencia y San Juan, fue rebajado en casi 2 metros, para repartir la
pendiente sobre una mayor extension.

2.2. Laciudad de los rellenos

Los rellenos se sucedieron periddicamente a partir de 1900, sea para regularizar el
perfil de la costa, o0 para otros usos especificos. En 1911, se inician asi los rellenos
gue servirian para la construccion del Puerto Nuevo que se habilitaria 20 afios
mas tarde, con un disefio en peine mas acorde con las técnicas del momento; en
1918 se inaugura el Paseo de la Costanera Sur, que se constituye a partir de
entonces en “el punto de atraccion mas formidable de la ciudad”, al decir de los
comentaristas, contando ademas con un balneario que fue muy concurrido
durante muchos afios en la época estival, hasta que la creciente contaminacién de
las aguas del rio hizo necesario prohibir el bafio en el rio.
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En 1927 se inicia la construccién de la Costanera Norte durante la presidencia
de Marcelo T. de Alvear y la intendencia de Carlos Noel, siguiendo varias de
las sugerencias que el paisajista francés Claude Forestier, proyectista de la
Costanera Sur, habia hecho a la Comision de Estética Municipal. La ampliacion
del Parque Tres de Febrero, por su parte, que incluye el sector actualmente
ocupado por el Aeroparque, se efectla a partir de 1932 con tierra y escombros
provenientes de las excavaciones de las lineas de subterraneos B y C, y del
ensanchamiento de la calle Corrientes. Hacia 1934 se completa el
rellenamiento del frente interior del Puerto Nuevo, en 1937 se rellena la
Darsena Este, en la entrada del Riachuelo, y en 1940, se rellena el sector que
encierra la Dérsena F donde operarian las areneras, y durante un tiempo
también, los hidroaviones de la carrera hacia los puertos del litoral.

Posteriores operaciones de relleno fueron realizadas con el proyecto de la Ciudad
Deportiva de Boca Juniors en la década del 60, y con la Reserva Ecoldgica, que
significé la incorporacién de una importante superficie para la ciudad, que se
obtuvo mediante la disposicion sistematizada de los escombros y elementos de
demolicion provenientes de la construccion de las Autopistas 25 de Mayo y Perito
Moreno, en 1980.

2.3. Acerca de un perfil aun incierto

Esta resefia no podria concluir sin la mencién de los rellenos espontaneos que
realizaron muchos de los concesionarios de recreos en la Costanera Norte, y la
regularizacion de la costa emprendida recientemente con el Programa Buenos
Aires y el Rio.

Los sucesivos avances y apropiaciones de espacios ganados al rio han
significado para la ciudad la incorporacion de aproximadamente 2000
hectareas al ejido urbano, un 10% del total de la superficie de Buenos Aires, en
algo méas de 200 afios, a razon de 10 hectareas por afo. Esta extraordinaria
obra de anexion de tierras ganadas al rio se vi6 facilitada por dos poderosas
razones:

La natural sedimentacion que se produce en el encuentro de las aguas que
bajan por el sistema de los rios Parand, Uruguay Yy tributarios con el amplio
estuario del Rio de la Plata, donde pierden velocidad, depositando sus
aportes aluvionales preferentemente en la margen occidental del Rio de la
Plata, y

La costumbre establecida desde los origenes de la ciudad de arrojar al rio
todo tipo de desperdicios, escombros y materiales producto de

demoliciones 6 excavaciones provenientes de la realizaciébn de obras
publicas o privadas. A titulo de ilustracién, sélo en el caso de la
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construccion del subterraneo de la Linea A se opté por el relleno de tierras
bajas en el Bafiado de Flores: en las excavaciones de las demas lineas, el
destino del material excavado fue el rio. El aporte de los materiales
provenientes de refacciones y demoliciones privadas es también muy
importante, y nada permite presagiar que su destino deje de ser el rio,
hacia donde son encaminados los volquetes correspondientes, con o sin
autorizacién municipal.

Esta situacion no permite augurar que se mantenga en el futuro el perfil de costa
alcanzado, y varios de los proyectos que se inscriben en el sector APR que nos
ocupa, en especial los proyectos de ampliacion del Aeroparque y los del Puerto
Nuevo, asi lo demuestran.
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Capitulo 3
|dentificacion de Conflictos

3.1. Los conflictos en la interfase Puerto-Ciudad

El puerto de Buenos Aires tiene jurisdiccion sobre una superficie de 226
hectareas, opera 75 de ellas en forma activa y moviliza 8.500.000 toneladas de
cargas por afo, con un 65% de ellas bajo la modalidad de contenedores. Se
trata del puerto de mayor concentracion de contenedores del pais, con 750.000
TEUS/afio de promedio en los ultimos 3 afios, siendo en 1998 el puerto con
méas movimiento de contenedores en Latinoamérica.

Se estima en 4.500 el numero de camiones que absorbe el puerto cada dia
para la movilizacibn de contenedores y carga general, en un trafico cuyo
crecimiento ha provocado importantes perturbaciones a la circulacion de
peatones y automotores por las calles de la ciudad vecinas al puerto. Los
problemas de circulaciébn se ven acentuados por las caracteristicas de la
operatoria aduanera, por la ubicacion de depdsitos fiscales dentro de la Ciudad,
gue determina movimientos adicionales de camiones por la red vial, y por el
hecho de que la mayoria de estos camiones no realiza trayectos de ida y vuelta
con carga.

Sélo un 8% de las cargas del puerto se movilizan por ferrocarril, y la mayor
parte de ellas se transfiere a camion antes del puerto, generando un tréafico
adicional de camiones por la Avenida del Libertador y el congestionado sector
de Retiro, hasta ingresar al recinto de las terminales portuarias. En la
actualidad, sélo el F.C. Belgrano tiene acceso directo al puerto, con un ramal
de trocha angosta, lo que explica la baja participacion del modo ferroviario en la
movilizacion de cargas portuarias.

El Proyecto Retiro incluyé desde su concepcion original un esquema de
mejoramiento de los accesos ferroviarios al puerto, que incluia la construccion
de una playa de inversion para que las formaciones de trenes de trocha ancha,
avanzando desde alli por una via de trocha mixta hasta las parrillas 3 y 5,
modificadas, de maniobras dentro del puerto, a la que podrian tener asi acceso
las demas lineas ferroviarias, ademas del F.C. Belgrano. Con el nuevo acceso
proyectado que permita acceder con los vagones hasta los muelles de las
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terminales se simplificaria grandemente la operatividad de la relacion
ferrocarril/puerto evitando las interferencias y sus consecuencias en el transito
urbano que en la actualidad producen los camiones en la zona de Retiro.

A las terminales concesionadas de Puerto Nuevo entraron en el afio 1997 un
total de 1.150 trenes, es decir poco mas de 3 trenes/dia en promedio. En el
mismo afio circularon por Puerto Madero, entre Retiro y Casa Amarilla, 2.000
trenes de carga, lo cual confirma la baja participacion del modo ferroviario en el
trafico portuario. Sin embargo, las vias del ferrocarril atravesando las calles de
la ciudad, producen una periédica obstruccion de los cruces a nivel y
constituyen un alto riesgo potencial para la seguridad de las personas y de los
vehiculos.

Los célculos mas optimistas consideran posible el transporte de hasta 300.000
TEUS/afio por ferrocarril, como maximo. Al mismo tiempo, las estimaciones del
Plan Director para la optimizaciéon de la operaciéon portuaria mencionan una
hipotesis conservativa, de 2.200.000 TEUS/afo, y otra méas favorable, de
3.200.000 TEUS/afo. Cabe destacar que en este ultimo caso, con el ferrocarril
funcionando a pleno (300.000 TEUS/afo), su participaciéon en el trafico
portuario no superaria al 9% del total, porcentaje similar al actual (8%).

Si aplicaramos las mismas hipotesis de crecimiento del Plan Director al
transporte automotor, los 4.500 camiones diarios que transitan por el puerto en la
actualidad podrian incrementarse sensiblemente, pero podria ser absorbido con
la construccién anunciada de la Autopista Riberefia, que enlazara la Autopista La
Plata-Buenos Aires con la Autopista lllia, y que brindard acceso al puerto,
sumada a una mayor participacion del modo ferroviario y una ocupacion de los
camiones al 90%. El Plan Director del Puerto Norte de Buenos Aires contempla
las siguientes directivas de zonificacion:

Destinar la actual Darsena Norte al movimiento de pasajeros, tanto a los
que provienen del trafico fluvial como a los que resultan del arribo de
buques crucero de turismo.

Destinar la parrilla ferroviaria vecina a la Darsena Norte a la instalacion de
facilidades auxiliares al servicio de la Terminal de Pasajeros, incluyendo
playas de estacionamiento y sectores comerciales.

Ampliar los espacios operativos del puerto, mediante el relleno de una
franja sobre el Antepuerto, el relleno de las darsenas “A” y “B” en forma
total, asi como el relleno parcial de la Darsena “F”.

Destinar la Déarsena “F” (reducida) al trafico fluvial, en particular para el
atraque de ferries que transporten automotores y contenedores, con las
respectivas playas de estacionamiento. Las instalaciones de las areneras
podrian relocalizarse en la cara este de ésta Darsena.
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Destinar el predio de propiedad de YPF-REPSOL, de 8,6 hectareas, como
playa de estacionamiento de camiones.

Reordenar el transito pesado de camiones de manera que utilicen la
Autopista lllia hasta la bajada Junin, e introducir otras mejoras.

Construir un puente en la Avenida Castillo por sobre el ramal ferroviario
Junin de acceso al puerto.

Los problemas se plantean, sin embargo, en la necesidad de proveer accesos
diversificados al Puerto (por lo menos tres ingresos, como en la actualidad), y
méas alla, en el punto de estrangulamiento cronico de la Avenida General Paz
(pese a sus periodicas ampliaciones), entre el rio y la Autopista Panamericana.
Intenta dar cuenta de ello la codificacion prevista para la ciudad.

—Ver Lamina 5: Cdodigo de Planeamiento Urbano—

Estos problemas pueden advertirse hoy, tras uno de los mas largos periodos de
recesion econémica que haya conocido el pais (33 meses). Es evidente que
cuando la economia del pais se reactive, todos los aspectos negativos aqui
mencionados alcanzaran un grado de congestionamiento y/o de saturacién
intolerables, de no mediar un sofisticado proceso de seleccién de opciones y
optimizacion del uso del escaso espacio publico disponible.

Cabe sefalar al respecto que el Informe OKITA Il de la Japan International
Cooperation Agency (JICA), previé el abarrotamiento del puerto de Buenos
Aires para el afio 2003, en tanto que la Fundacién Siglo XXI propuso
oportunamente la transferencia de la actividad de las terminales de Puerto
Nuevo a Zarate-Campana y La Plata, por los mismos motivos.

Por su manifiesta obviedad, no se ha entrado aqui en una detallada
enumeracion de los impactos ambientales negativos que se producen en la
interfase Puerto-Ciudad, cuya intensidad tenderia a incrementar con la
ampliacion de la capacidad operativa del puerto. Nos referimos a las emisiones
de ruidos y de gases de combustion, la inseguridad y la peligrosidad de los
numerosos cruces a nivel en las calles y arterias vinculantes, el deterioro
permanente de pavimentos no construidos para el tréfico pesado,etc.

Por su parte, la Arquitecta Odilia Suarez propone, en vez de la expansion del
Puerto de Buenos Aires, su articulacion con otros puertos de la region para
conformar un Sistema Portuario Metropolitano, cuyo nucleo gerencial seguiria
localizado en la Ciudad de Buenos Aires. Se trataria de un complejo portuario
en red, al servicio de una gran regibn metropolitana, que potencia
infraestructuras ya instaladas, en lugar de una formidable concentracion
puntual sobre el area central de la ciudad. Esta misma opinidon es compartida
por el Plan Urbano Ambiental.
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3.2. Los conflictos en la interfase Aeropuerto-Ciudad

El Aeroparque Metropolitano Jorge Newbery de la Ciudad de Buenos Aires
ocupa una superficie de 127 hectareas sobre la Costanera Norte, en terrenos
ganados al rio mediante un relleno costero, entre las calles La Pampa y la
Avenida Sarmiento. Atiende al trafico de cabotaje en general y a vuelos hacia el
Uruguay, vuelos ejecutivos, de emergencia y de protocolo.

El predio esta limitado por las vias del Ferrocarril Belgrano Norte y la Avda.
Lugones, la Avda. Sarmiento, la calle La Pampa y la Avda. Costanera Rafael
Obligado. De no mediar una cesiéon de tierra por parte del Aeropuerto Jorge
Newbery, la Ciudad de Buenos Aires no puede completar la Autopista Arturo
lllia hacia el norte y en consecuencia, no se hace posible cerrar el anillo de
autopistas urbanas.

En total, se movilizan 6.500.000 pasajeros por afio, con un promedio de 20.000
pasajeros/dia y 360 aviones de linea/dia, constituyéndose en el aeropuerto de
mayor movimiento de pasajeros del pais. Ademas de soportar severas
restricciones de tipo aeronautico por su conformacion fisica y su
emplazamiento en una zona urbana, la capacidad del aeropuerto esta
saturada.

El contrato de concesionamiento de los principales aeropuertos argentinos
incluyé a los de Ezeiza (internacional) y al Aeroparque, con la indicacion de que
éste ultimo debia ser desactivado antes del afio 2005. Sin embargo, frente a la
reaccion publica adversa que esto produjo entre los usuarios (especialmente
los del interior del pais), se abrié un nuevo debate para establecer su destino
definitivo.

Cabe destacar al respecto que el antiguo Cdodigo de la Edificacion (MCBA,
1959) mantenia la denominacion original del sector, como “Parque de la Raza”,
y la zonificaba expresamente como Distrito UP, aun cuando la plancheta
respectiva ya mencionaba el uso de Aeroparque de la Ciudad de Buenos Aires.
El articulo 3.6.2 del citado Codigo definia a los Distritos UP como aquellos que
“se destinan a espacios verdes y parquizacion en los cuales la Municipalidad
podré autorizar obras de exclusivo interés o utilidad publica”.

Por su lado, el Cédigo de Planeamiento Urbano sancionado en 1977 contenia
una implicita referencia a su remocion, al zonificarlo como Distrito U16 y
destinar el 65% de su superficie para Area Verde de Uso Publico. En tanto, el
Cdédigo de Planeamiento Urbano sancionado por Ley N° 449, del afio 2000, dice
textualmente que: “al producirse la desafectacion de su actual destino, el
poligono delimitado en el punto 1) queda automéaticamente afectado a Distrito
UP”.
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El resto lo constituye una angosta faja de tierra situada al costado de la linea
del ferrocarril Belgrano, que se afecta a RU, para la continuacion de la
Autopista Presidente lllia. Una Comisidn integrada por representantes de la
Nacion, la Ciudad de Buenos Aires, y la Fuerza Aérea, evalud en el afio pasado
12 proyectos alternativos, seleccionando tres opciones:

el relleno sobre el rio en forma de aeropeninsula,
la aeroisla, a mas de 2.000 m de distancia de la costa, y
la mudanza a Ezeiza.

En Diciembre del afio 2000, el Ministerio de Economia de la Nacion y el
Gobierno de la Ciudad acordaron que el Aeroparque se quede en su
localizacion general actual, pero construyendo una nueva pista de aterrizaje en
una franja de relleno ganada al rio. El Concesionario de Aeropuertos 2000, por
Su parte, considera que las circunstancias favorecen una larga permanencia del
Aeroparque en su ubicacién actual y a pesar de las restricciones aeronauticas
existentes. Por ese motivo, ha iniciado la construccién de instalaciones
complementarias en el lugar.

A los fines del presente estudio, interesa abordar las tres alternativas de
mantenimiento del Aeroparque en la ciudad, sea en la forma actual, con relleno
sobre el rio o en forma de aeroisla, dado que en el caso del traslado a Ezeiza,
el predio del Aeroparque se destinaria a espacio verde y desapareceria todo
impacto negativo sobre la ciudad. Desde el punto de vista urbanistico, aparte
de la alteracion del impacto del ruido que implicaria un mayor o menor
alejamiento de las pistas, y del eventual aumento de la seguridad en la
aproximacion de las aeronaves, en estos dos casos ultimos deberan analizarse
los impactos ambientales sobre el ecosistema del Rio de la Plata y tener en
cuenta el mayor costo de construccién que representa la Aeroisla sobre la
peninsula.

Por todo lo expuesto, no entraremos aqui en la consideracion de estas
importantes opciones, y nuestro analisis se centrara en el tratamiento de los
problemas comunes que acarrea la permanencia y desarrollo del uso
aeronautico en ese sector del norte de la ciudad. Queda demostrado que la
ampliacion de las operaciones del Aeroparque se obtiene en ambos casos,
mediante el recurso del relleno del rio, que sigue proveyendo los espacios que
la ciudad ya no tiene.

El emplazamiento del Aeroparque concurre ya en la actualidad a provocar el
congestionamiento del corredor de transporte costanero norte en las horas
pico. Por ese motivo, las nuevas opciones que se proponen mantener el
Aeroparque en la ciudad de Buenos Aires, deberan resolver varios problemas
gue se plantean en la interfase aeropuerto-ciudad, por la via que se sugiere a
continuacion:

optimizando la conectividad con las redes de transporte terrestre, en
especial con el anillo de autopistas y con otros modos masivos de
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transporte publico alternativos (aerotren, ferrocarril o prolongacion de lineas
de transporte subterraneo);

protegiendo la vision del rio y la vigencia del actual paseo recreativo de la
Costanera Norte, aun cuando fuera necesaria su relocalizacion;

trasladando las tomas de agua del rio para abastecer a la Planta
Potabilizadora San Martin;

realizando importantes obras hidraulicas para prevenir mayores
inundaciones en los sectores residenciales de Belgrano y Nufez,
especialmente en el caso de la variante aeropeninsula;

compatibilizando la nueva linea de ribera de la ciudad con los demas
desarrollos costeros, en particular, con el Programa de la Ciudad y el Rio
gue impulsa el Gobierno de la Ciudad.

La mayor parte de los aspectos conflictivos sefialados podra eventualmente
solucionarse a costa de una mayor inversion. Pero subsistiran los problemas
derivados de la falta de espacios para ordenar con fluidez el transito por este
angosto y vital corredor de transporte de la Ciudad de Buenos Aires, que
moviliza en la actualidad a una media global de mas de 200.000 vehiculos
diarios. La permanencia y desarrollo de la actividad aeronautica en la estrecha
franja poligonal denominada APR en el corredor costero de transporte del norte
de nuestra ciudad se inscribe en las manifestaciones anteriores.

3.3. Los conflictos en la interfase Retiro-Ciudad

El entorno de las estaciones ferroviarias de Retiro puede ser considerado como
el area urbana mas compleja de toda la ciudad, y constituye el nudo distribuidor
de los grandes flujos de pasajeros que concurren al centro de la ciudad por los
mas diversos modos de transporte. Los numeros son reveladores. A diario, el
sector de Retiro moviliza:

900 trenes diarios, con 150.000 pasajeros/dia.

33 lineas de 6mnibus, mas 67 ramales, con frecuencia media de 4 minutos,
resultando en 960 émnibus/hora, con 80.000 pasajeros/dia.

600 servicios diarios de trenes subterraneos de la linea Retiro-Constitucion,
Unica existente a la fecha, con 81.000 pasajeros/dia.

1.500 édmnibus interurbanos, con 45.000 pasajeros/dia.

Convenio SPU/GCBA-CPAU-APUR-A/URBA-CoPUA/GCBA



15.000 taxis diarios, con 17.000 pasajeros/dia.

servicios de navegaciéon fluvial (Buquebus, Ferrylineas, etc.) con un
promedio de 5.000 pasajeros/dia.

En una estimacion gruesa, puede hablarse de casi 400.000 personas que
circulan todos los dias laborables por el entorno del nudo de Retiro. Debe
considerarse ademas que, por la cercania al Area Central de la Ciudad,
muchas de las transferencias intermodales incluyen el modo peatonal como
primero 6 Ultimo segmento para llegar a destino. Asimismo, constituye el area
de encuentro del extremo de tres zonas de extraordinaria importancia y
caracter dentro de la ciudad:

el area central, con el predominio de actividades administrativas vy
financieras que la caracteriza;

la zona residencial Norte, de alta densidad, buen estandar edilicio y alto
nivel socio-econémico de la poblacion;

la “cufia verde norte” que, en un largo trayecto de unos 10 km. y con
anchos variables entre 1y 2 km. (desde Av. Gral. Paz hasta la Av. Callao),
eslabona grandes parques publicos (Tres de Febrero y otros), importantes
equipamientos deportivos (Balneario Norte, Campo Municipal de Golf,
Hipédromo, Campo de Polo), clubes (River Plate, Hipico Argentino y otros),
edificios culturales (ATC, Facultad de Derecho, Biblioteca Nacional, Museo
Nacional de Bellas Artes, Pabellébn Municipal de Exposiciones, Palais de
Glace, Centro Cultural Recoleta y muchos otros), asi como barrios-parque
de baja densidad y excelente calidad edilicia (Qque cuentan con calles de
denso arbolado y un trazado no adaptado a un transito de paso, lo que
acentla su caracter de privacidad), la Plaza San Martin y tres importantes
plazas frente a las terminales de Retiro: Fuerzas Armadas, Salvador Maria
del Carril y Canada.

Desde el area de Retiro, en una franja que prosigue hacia el sur por el borde
costero y enfrente al area central de la ciudad, se propician importantes
proyectos, algunos de los cuales tienen obras realizadas y otros se encuentran
con diverso grado de definicion:

el destino de los terrenos ex Tandanor en Darsena Norte;

una nueva Estacion Terminal maritima de pasajeros en Darsena Norte;

los terrenos que integran la Reserva Ecoldgica;

la traza de la autopista Buenos Aires- La Plata en el tramo de 2 km. que
enfrenta a Puerto Madero;

el desarrollo urbano de Puerto Madero;
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un nuevo desarrollo urbano para los terrenos que constituyeron la ciudad
deportiva de Boca Juniors;

iniciativas de algunas empresas por desarrollar nuevas instalaciones
portuarias, que estan operando en torno a la embocadura del Canal Sur y
Dock Sur.

3.4. Los conflictos en la situacion ferroviaria

A las playas y estaciones de Retiro actualmente convergen tres importantes
ferrocarriles nacionales: dos de trocha ancha, que son el ex F. C. Mitre —hoy
Nuevo Central Argentino (NCA)- y el ex F. C. San Martin —hoy Buenos Aires al
Pacifico (BAP)-, y un tercero de trocha angosta, el F. C. Belgrano —que
mantiene el mismo nombre. Los tres sirven al traslado de cargas al puerto y de
pasajeros interurbanos. Estos Ultimos son servicios de larga distancia que
fueron transferidos a iniciativas provinciales. También se presta un importante
servicio diario de caréacter suburbano, el cual tiene un radio de alcance regional
gue ronda los 100 km. Ha sido concesionado por 10 afios a distintas empresas
gue son supervisadas por la Secretaria de Transportes.

Dentro del é&rea ferroviaria de Retiro, los tres ferrocarriles disponen,
separadamente, de sus respectivas parrillas y galpones para cargas, asi como
de los edificios que alojan sus estaciones terminales de pasajeros. Entre éstos
se destacan, en orden de importancia edilicia y capacidad de vias, los dos
grandes hangares del Mitre, siguiendo la estacion del Belgrano, en tanto que el
San Martin cuenta con instalaciones provisorias, facilmente removibles. En el
costado sur del hangar del Mitre se encuentran las playas de alistamiento de
trenes interurbanos o de larga distancia.

Si bien solamente las vias del San Martin circulan en viaducto elevado dentro
de la ciudad, las tres lineas ingresan a las playas de Retiro por sendos puentes
de construccion metélica que salvan la calle Salguero (mas al NO, el Mitre y el
San Martin también cruzan en puentes la Av. Sarmiento, no asi el Belgrano). El
orden con que ingresan en la playa a la altura de la calle J. Salguero es, de sur
a norte: San Martin, Mitre y Belgrano, en tanto que en las terminales de
pasajeros la posicién del San Martin esta invertida por cuanto a poco de aquel
ingreso, las vias del San Martin cruzan arriba de las del Mitre (que ya ha
descendido) y las del Belgrano para ocupar la ubicacion mas al norte.

Actualmente, solo el Ferrocarril Belgrano (trocha angosta) dispone de una via
gue desde la playa de Retiro ingresa en forma directa a la parrilla N° 5 de
Puerto Nuevo. Los dos ferrocarriles restantes, de trocha ancha, cuentan con
sendas vias que cruzan a nivel la Av. Ramos Mejia, las plazas Canaday S. M.
del Carril, respectivamente, y llegan a la parrilla ferroviaria denominada
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Empalme Norte (jurisdiccion portuaria), donde se encuentran con las
formaciones provenientes del sur (F. C. Roca) y del oeste (F.C. Sarmiento).
Estos ultimos arriban a ese empalme por las vias que corren paralelas a la Av.
Davila, frente a Puerto Madero.

—Ver Lamina “Infraestructura ferroviaria segun funciones”—.

En Empalme Norte los trenes son clasificados y rearmados, y llegan a la zona
de darsenas portuarias por una via de tortuoso itinerario, paralela a la calle
Corbeta Uruguay. A este deficiente itinerario debe sumarse el hecho de que los
trenes que por alli circulan atraviesan territorios concesionados a las
Terminales Portuarias, cuyos mandantes se oponen a dicho paso aludiendo
razones de seguridad y control. En consecuencia, el proyecto de acceso directo
a puerto para trenes de trocha ancha, que ya cuenta con pliego de licitacion
preparado, consiste en tres modificaciones fundamentales:

La primera es efectuar un enlace entre las vias de los dos ferrocarriles de
trocha ancha (Mitre y San Martin) algo mas al oeste del cruce con la calle
Salguero. Esta obra se denomina Empalme Ugarteche, ya que se
produciria a la altura de la calle de ese nombre.

Después de materializado ese empalme, cualquier tren de carga del Mitre
podra tomar la via del San Martin y entrar a la playa Retiro por un nuevo
riel a construir, que llegara hasta el angulo que limita con la Terminal de
Omnibus y, desde alli, retroceder hasta el limite con la calle Salguero,
donde se dispondra de una parrilla de operacion y espera que se ha
denominado Playa Saldias. El funcionamiento de esta nueva playa es
justamente lo que permitira liberar en forma inmediata los terrenos que hoy
ocupa la playa de cargas del Mitre y que enfrentan la Av. del Libertador vy,
en etapas ulteriores, atender también a las necesidades del San Martin y
del Belgrano, y, eventualmente, del Roca y el Sarmiento. Es previsible que,
en el tiempo, estos tres ferrocarriles efectien parte de las operaciones de
carga en playas mas periféricas de la aglomeracion (el Mitre en Migueletes,
el San Martin en Santos Lugares y el Belgrano en Boulogne u otra). Por lo
tanto, hasta que se logre el ajuste necesario, la Playa Saldias debera
disponer de un ancho importante y variable en todo el extremo noreste de
Retiro.

Por ultimo, desde la Playa Saldias se construira el ingreso directo a puerto
para trenes de trocha ancha, mediante el agregado de un tercer riel en la via
del Belgrano.

Las obras descritas en el item precedente carecerian de sentido si, al mismo
tiempo, dentro de la zona portuaria no se modificaran las parrillas numeros 5y
3, adaptandolas para recibir formaciones de trenes de mayor longitud
(aproximadamente 40 vagones), ya que actualmente dan cabida a formaciones
antiecondmicas de sélo 14 a 17 vagones. La concrecion del acceso ferroviario
de trocha ancha al puerto y el consiguiente incremento de ese tréafico, asociado
a una previsible intensificacion de la carga circulatoria vial en ese sector urbano
han de significar un creciente conflicto entre ambos modos de transporte. A
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efectos de resolver esa interferencia se viene considerando la ejecucion de un
cruce fuera de nivel para el transito vial.

Con respecto a esta primera etapa, cabe expresar que desde el momento en
gue estuviese operando el acceso directo a puerto para trenes de trocha ancha
podria estudiarse seriamente la posibilidad de eliminar por completo toda via
gue reste en Empalme Norte y la que bordea el desarrollo de Puerto Madero
hacia Casa Amarilla, Riachuelo y Empalme km. 5, en el Partido de Avellaneda.
Para ello se requeriria habilitar una cintura ferroviaria periférica que permitiera
a los trenes de carga del Roca y del Sarmiento alcanzar las vias del San Martin
por el enlace que ya existe desde Caseros a las playas de Haedo.

Si esta idea llegara a materializarse, se habrian liberado importantes sectores
del area central de la ciudad de una molesta instalacion ferroviaria totalmente
ajena a la naturaleza comercial-administrativo-financiera de aquélla y, sobre
todo, podrian eliminarse por completo Empalme Norte y la via del San Martin
que cruza Plaza Canadéa y la Av. Ramos Mejia, lo que hoy limita una mejor
organizacion del centro de trasbordo de Retiro. A partir del momento en que
estuviesen cumplidas las obras que integran la lra etapa ferroviaria, adn
cuando no se recurra a utilizar una cintura ferroviaria periférica también podria
obtenerse una importante reduccién de actividades en Empalme Norte.

En efecto: los trenes con cargas a puerto que provengan del Sur y del Oeste
pueden simplemente “pasar” por Empalme Norte para ingresar a las playas de
Retiro por la actual via del F. C. San Martin, llegando por ella a Playa Saldias, y
desde alli ingresar vagones a puerto por el nuevo acceso de trocha ancha. En
tal caso se reduciria el denso haz de vias de Empalme Norte a sélo dos pares,
que tendrian la funcion antedicha, mas la del paso de formaciones de trenes de
interconexion de los sistemas Norte-Sur.

—Ver Lamina “Infraestructura ferroviaria segun origen"—.

3.5. Los conflictos en el sistema de transporte

A partir de una serie de reuniones de discusion llevadas a cabo con
especialistas de transporte, se sintetizan a continuacion algunos de los
resultados preliminares recogidos de un Estudio de Transporte y Circulacion,
desarrollado por la Secretaria de Transporte del gobierno nacional y cuyo
equipo de trabajo estuvo conformado por diversos especialistas.

De los objetivos generales del trabajo, cuyas precisiones de tipo conclusivas
fueron proporcionadas por la Ing. Olga Vicente, interesa mayormente subrayar
algunos rasgos que giraron en torno a la determinacién del grado de
saturacion, por un lado, de las arterias en su estado de carga actual y, por otro,
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ante la prospectiva de puesta en funcionamiento de una serie de proyectos
urbanos de envergadura y con un alto estado de consenso y avance.

El area objeto del estudio se extiende sobre la ribera de la ciudad de Buenos
Aires, a lo largo de la Av. Costanera, desde la Av. Brasil (Darsena Sur) hasta la
calle La Pampa. Su ancho esta determinado por una franja limitada por el rio y
las avenidas L.N.Alem y del Libertador, donde fueron realizadas diversas
mediciones e importantes muestreos, tendientes a generar una modelizacién
de la dinAmica del sector y, seguidamente, a producir diagnosticos operativos
sobre su funcionamiento.

Para proceder a tal modelizacion se consideraron aquellos emprendimientos
definidos por ley (tal como el caso del area de Puerto Madero) y una serie de
emprendimientos con distintos grado de consolidacion:

(a) el funcionamiento del “Casino Flotante” en Darsena Sur, con un sélo barco y
con la posible incorporacion de otro mas;

(b) la denominada “Feria de Barcelona”, situada en los terrenos
correspondientes a Tandanor Sur, en la Peninsula Sur;

(c) el proyecto urbano e inmobiliario para el area de Tandanor Norte,
desarrollado por la empresa IRSA en Darsena Norte;

(d) el puerto de cargas de contenedores (ampliado a 2800 TEUS) y los puertos
de pasajeros, tanto fluvial como maritimo, en la zona de Darsena Norte;

(e) el “Proyecto Retiro” en su segunda version, tendiente a la refuncionalizaciéon
de obsoletas estructuras ferroviarias;

(f) el Aeroparque, con una sola pista de 2500 metros, y una capacidad maxima
estimada entre 7 y 12 millones de pasajeros por afno;

(9) la conclusion de la “Autopista Riberefia”, con 4 carriles por sentido, entre las
avenidas Davila y Huergo-Madero;

(h) el completamiento de la Autopista Arturo lllia en el tramo faltante entre las
avenidas Sarmiento y La Pampa, liberando la Av. Costanera para otro tipo de
transito; y

() la introduccion de distribuidores de transito en la Autopista Arturo lllia en sus
intersecciones con las avenidas Callao, Sarmiento y La Pampa.

Desde esta perspectiva, el trabajo planteado ha permitido demostrar la
presencia de un escenario en estado de colapso grado “E”, proximo a su punto
de irreversibilidad, principalmente en las areas de Retiro y de Puerto Madero.
Dado que toda la zona de estudio se encuentra afectada, se delinearon una
serie de ideas sectoriales tendientes a morigerar esta situacion.

Por un lado, para mejorar la accesibilidad propia de Puerto Madero, se
considerd una iniciativa de la empresa Metrovias, actual concesionaria del
servicio de Subterraneos de Buenos Aires, tendiente a instalar una red
tranviaria de superficie que vincule los nodos de Retiro y Constitucién. Se trata
de un medio guiado con alta capacidad de viajes que descomprimiria la
situacién de Puerto Madero, penetrando por las avenidas Cordoba y Brasil.
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Por otro lado, se observa al eje ferroviario de la linea Belgrano Norte, que
recorre todo el corredor norte de mayor nivel socioeconémico de poblacion
hasta la Estacion Terminal de Retiro, como una oportunidad para el desarrollo
de servicios especiales hacia el Aeroparque Jorge Newbery, donde en las
numerosas estaciones intermedias podria producirse check-in de los pasajeros
de cabotaje.

Asimismo, se abre un interesante panorama en la discusion sobre la situacién
futura del actual Aeroparque ante la solicitud por parte de los responsables del
Aerédromo de Don Torcuato —estacion aérea que se encuentra fuera de las
prestaciones concesionadas por el Grupo Aeropuertos Argentina 2000—, de
trasladar sus instalaciones a un sector cercano, en el Municipio de Escobar,
con el propésito de extender su actual pista a 2500 metros, similar longitud que
la prevista para los vuelos de cabotaje y situada sobre un area de explosivo
crecimiento demogréfico, comercial y administrativo.

Se trata de un area que presenta una jerarquia de modos de relevancia,
concentrando transportes aéreos, fluviales y maritimos (de carga y pasajeros),
autotransportes publicos de pasajeros de corta, media y larga distancia, entre
otros tipos de desplazamiento que, por su localizacion, constituye uno de los
mas importantes nodos de atraccidén de cargas y viajes de la region.

Contrariamente, las multiplicidad de jurisdicciones y la falta de espacios de
coordinacién efectivos conduce a la ausencia de lineamientos regionales, a la
emergencia de diversas —y a veces contrapuestas— normativas de aplicacion y
control.

En este marco, es necesario orientar las iniciativas hacia: (a) la consolidacion
del area como nodo logistico regional; (b) la eliminacién de las discontinuidades
en las redes de transporte; (c) la integracion inter e intramodal de viajes; y (d) la
reducciéon de los traficos interurbanos pasantes en las areas de transito mas
conflictivo.

En consecuencia y a modo de sintesis, debe sefalarse que si bien existen en
este estudio algunos emprendimientos deben considerarse como variables y
otros fijos, lo cierto es que la oferta vial siempre tiene un limite pero su
capacidad constructiva aun no ha alcanzado su techo, con lo cual, en este
contexto es indispensable comenzar a favorecer los desplazamientos en
modos colectivos como manera de superar un virtual estado de colapso.
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Capitulo 4
Valoracion critica preliminar

4.1. Sobre la gestion del territorio

El 4rea genéricamente denominada como APR (Aeroparque-Puerto-Retiro)
concentra actividades disimiles que encubren formas de gestibn y de
organizacion generalmente de tipo supra-local. Desde esta perspectiva, de
manera lenta, gradual y demorada ha comenzado este fragmento a adquirir un
cierto grado de institucionalidad sobre la gestion de sus problemas mas
importantes, a partir de los lineamientos presentados en el marco del Plan
Urbano Ambiental de la Ciudad de Buenos Aires.

Los distintos estadios de urbanizacibn que se evidencian, la profusion vy
diversidad de intercambios de bienes, productos y personas que concentra, la
no-percepcién de los problemas urbanos en el area por parte de la poblacion y
las complejidades puestas de manifiesto en la construccion de consensos, han
contribuido para que tardiamente se haya logrado conformar una vision
integral, a modo de reconocimiento de la convivencia de légicas coincidentes y
yuxtapuestas sobre el area.

En general, muchas de las actuaciones instrumentadas hasta hoy para este
sector de la ciudad han estado signadas por ciertos rasgos que es necesario
destacar, tales como: la ausencia de planes generales de ordenacién, modos
de coordinacién y participacion interinstitucional poco efectivas, deficiencias en
los sistemas de gestion, manejo de informacion insuficiente y desactualizada, y
recortes territoriales superpuestos y mayormente no coinciden entre si.

4.1.1. Coordinacién en el sistema de transporte

El sistema de infraestructuras de transporte que funcionan en el area cumplen
una funcion de suma relevancia en la dinamica urbano-regional, y constituye
una oportunidad estratégica diferencial para la Ciudad de Buenos Aires en el
contexto de su region metropolitana y de cara a su insercidén en los escenarios
globales y a su posicionamiento en el marco del Mercosur. Debe sefalarse
que, tanto en los modos publicos como privados, la oferta de transporte
disponible resulta adecuada para satisfacer la demanda actual de viajes de
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personas y bienes, correspondientes a los intercambios mas relevantes de tipo
intra-metropolitano, con el resto del pais y en el contexto internacional.

Si en cambio, debe sefalarse una serie de debilidades emergentes de: las
discontinuidades de las redes primarias viales y ferroviarias, la presencia de
traficos interurbanos pasantes, la congestion vial en ciertos nodos, los
conflictos derivados de la interfase puerto-ciudad, falta de una neta integracion
intermodal y de centros de transferencia de pasajeros y cargas. Estos aspectos
se conjugan con la ausencia de una necesaria y eficiente coordinacion
interjurisdiccional en materia de toma de decisiones y la falta de abordaje a
escala regional sobre temas como el transporte y/o los uso del suelo.

—Ver Lamina “Sistema vial del conjunto”—.

4.1.2. Fortalezas y debilidades en materia de transporte

En el area existe un importante capital de tierras disponibles, algunas fiscales,
otras de propiedad privada y otras intrusadas. Cada una de ellas responde a un
dispersos marcos normativos caracterizados por una falta de reglas uniformes.
La ausencia de un ambito institucional para el tratamiento conjunto de las
probleméaticas del area acenttan la profusion de actuaciones no coordinadas y
muchas veces contrapuestas. Se torna indispensable, por un lado, la
realizacién de estudios sistematicos que atiendan en déficit de informacién
sobre el &rea y, por otro, la conformacion de un plan general que enmarque
una politica territorial de tipo interjurisdiccional para la zona.

El materia de operaciones portuarias, parece necesario atender los importantes
conflictos establecidos entre las actividades propias del puerto y las funciones
urbanas que se desarrollan en su entorno, principalmente desde la perspectiva
de los intercambios: el sistema de accesos, por ejemplo, plantea desajustes
estructurales entre la red de transito de cargas, las estaciones terminales de
transferencia, los espacios de coordinacion intermodal y las interferencias en la
compatibilidad de los usos del suelo dominantes.

4.1.3. Las oportunidades emergentes en el area

Como arriba se sefald, el area ofrece inigualables oportunidades de
competitividad para la ciudad en contextos urbanos y regionales. De manera
gue se presenta como posibilidad a estudiar el desarrollo de un planeamiento
integral que considere al fragmento en su conjunto tanto desde el punto de
vista del transporte como de los usos del suelo y de una oferta econémico-
productiva apropiada.

En este marco, surge la necesidad de propender a eliminar las
discontinuidades de la red, a impulsar la integracion inter e intramodal y a
reducir los impactos producidos por los traficos interurbanos pasantes en las
areas de transito mas conflictivo mediante la conformacion de una red de vias
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preferenciales. En relacién al transporte automotor de cargas, es importante
contribuir a la consolidacion de su rol como nodo regional, eliminando las
discontinuidades de la red y tendiendo al desarrollo de centros logisticos
competitivos.

Desde el punto de vista de la dinamica portuaria, deberia priorizarse la
resolucion de los conflictos derivados de la interfase puerto-ciudad,
reformulando las condiciones de circulacion de los vehiculos de carga que
impactan en la zona e impulsar la construccién de una adecuada terminal de
pasajeros, cuya demanda de espacios adquiere caracteristicas crecientes.

4.1.4. La necesidad de construir actores institucionales

Desde diversos marcos juridicos, la Ciudad Auténoma de Buenos Aires esta en
condiciones de impulsar acuerdos con diferentes estamentos jurisdiccionales
en busca de promover el progreso econémico, el desarrollo humano y la
generacion de empleo.

De manera que, con el aporte de diferentes sectores, es posible contribuir a la
construccién de un actor institucional capaz de dar respuesta en forma integral
a las logicas de crecimiento y desarrollo de una de las areas de mayor
complejidad funcional. Algunos de los aspectos mas significativos a abordar en
este contexto podrian itemizarse de la siguiente manera:

a) la optimizacién del sistema de puertos, aeropuertos y terminales;
b) el reordenamiento del transito y de una la red vial de cargas;

c) la identificacion de los actores institucionales, sociales y econémicos principales
involucrados en el area;

d) la busqueda de consensos que aborden las problematicas estructurales del
fragmento en un conjunto; y

e) la convocatoria amplia a que las instituciones académicas sumen apoyos para
la consolidacion de una politica sobre el area.

4.2. Sobre los conflictos jurisdiccionales

Como hemos visto a lo largo de este trabajo, la pieza urbana en estudio aloja
potentes y complejas infraestructuras de transporte que trascienden largamente
la escala urbana local, alcanzando rango metropolitano y en muchos casos
nacional.
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Esta circunstancia se ve también reflejada en la trama institucional que desde
distintos niveles del estado tienen ingerencia en la zona. Una rapida lectura de
los actores institucionales permite en primer lugar verificar la existencia de dos
niveles completamente diferenciados, aquellos dependientes del gobierno
nacional y otros que integran el gobierno de la ciudad auténoma.
Histéricamente han existido en estos ambitos conflictos institucionales de
jurisdiccidn, duplicacién y superposicion de funciones.

En el ambito privado encontramos a los concesionarios de los diferentes
servicios y a operadoras de transporte. Especial mencién merece la cuestion
social en torno a la Villa 31, cuya existencia de larga data, asi como distintos
actos administrativos del Poder Ejecutivo Nacional legitiman su derecho a la
permanencia.

Contracara de este fendmeno es la existencia de interés por parte de
operadores inmobiliarios en el desarrollo de una zona de excelente localizacion
Finalmente, sectores de la opinion publica y los medios, externos a la zona
pero afectados por su dinamica, piden soluciones muchas veces légicas, pero
también desde Opticas segmentadas y subjetivas.

La evolucion histérica de las distintas infraestructuras, la desinversion y los
cambios tecnoldgicos han creado situaciones criticas donde al mismo tiempo
gue algunos servicios reclaman tierras para mejorar su operaciéon, encontramos
tierras en desuso o subutilizadas. La compatibilidad de los distintos usos se
encuentra resentida, especialmente por la falta de un minimo orden espacial, la
carencia de infraestructuras adecuadas, la congestion y la polucién.

La busqueda de soluciones ha sido hasta el presente fuente de numerosos
proyectos y también de innumerables conflictos, algunos de éstos alentados
desde marcos institucionales que no garantizan la representacion de todos los
actores involucrados, han intentado maximizar la importancia de algunos
aspectos en particular en detrimento de una visién de conjunto. Un mayor
desarrollo inmobiliario en la propuesta del ENABIEF o de la actividad portuaria
en el master plan de la AGP.

La debilidad estructural de los organismos publicos alimenta la envergadura de
los conflictos, restandole racionalidad técnica y alentando la pugna de poderes
e intereses. Asi, aunque existen disparidades entre los distintos organismos,
todos presentan problemas de gestion:

Dificultades resultantes de las restricciones presupuestarias o de la
asignacion de los recursos.

Dificultades para obtener y procesar informacién pertinente para definir
estrategias de mediano y largo plazo.
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Dificultades para organizar sus burocracias dentro de técnicas de gestion
modernas y cambiantes, bajo nivel de capacitacion y equipamiento,
ineficiencia.

Dificultades de representacion para expresar su posicionamiento en
ambitos institucionales y foros, bajo nivel de coordinacion interinstitucional.

Dificultades para aplicar reglamentos y ejercer el poder de policia.

Aunque los conflictos institucionales reconocen multiples causas, se identificar
las principales a continuacion.

4.2.1. Conflictos de Jurisdicciéon

Estan basados en interpretaciones divergentes sobre la potestad jurisdiccional
conferida por el marco legal a los distintos organismos, especificamente en lo
referido a ejercicio del poder de policia, definicion de usos de suelo,
constructibilidad y habilitaciones.

Un caso paradigmético ha sido la urbanizacién conocida como Costa Salguero,
cuya compleja evolucién desde los primitivos rellenos hasta las Ultimas
habilitaciones de actividades, ha sido sujeto de controversias entre el Gobierno
de la Ciudad y la Administracién de Puertos. El pobre resultado urbanistico de
este proceso nos alerta sobre el tipo de problemas al que podemos
enfrentarnos.

El Congreso Nacional ha sancionado recientemente una ley donde le transfiere
el dominio del area al Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, quien debera
asumir todos los derechos y obligaciones derivados de las resoluciones
producidas por la Administracion General de Puertos —Sociedad del Estado-.

En el caso de la Autopista Riberefia a las tensiones jurisdiccionales entre
Nacion y Ciudad, se suman los derechos adquiridos de la concesionaria y la
potente voz de vecinos y técnicos sobre la calidad de las soluciones
propuestas, en pocos casos como en éste se intenta transitar la busqueda de
consenso, aunque queda claro que es imposible conformar a todos. Las
soluciones siempre incluyen aspectos urbanisticos y viales conflictivos.

Otro conflicto de orden jurisdiccional ha sido la instalacién del casino, en este
caso basado en la jurisdiccién nacional de las actividades maritimas. Este
casino flotante ha sido trasladado a la Darsena Sur, desde su primera
ubicacién en Darsena Norte.

Un importante conflicto de la ciudad agravado por las duplicaciones
jurisdiccionales es el transito del sector, donde las potestades de organizacion
y control se reparten entre Gobierno de la ciudad y Policia Federal y Prefectura,
potenciando las dificultades propias de la congestion.

—Ver Lamina “Relevamiento fotogréafico”—.
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4.2.2. Conflictos por divergencia de intereses

Estan basados en diferencias sobre la evolucion futura de las distintas
actividades y su capacidad de utilizar suelo para sus usos especificos. En este
grupo podemos ubicar la voluntad de los habitantes de la Villa 31 interesados
en radicarse en el lugar versus las necesidades logisticas del puerto y la
terminal de 6mnibus y las de los usuarios de la autopista.

También estan aqui los concesionarios de los ferrocarriles, interesados en
mantener las facilidades de su operacién, enfrentados con los interesados en
desarrollar tierras vacantes e incluso de alguna manera con aquellos que
proponen cambios que en el mediano plazo mejoren la calidad de las
conexiones intermodales.

4.2.3. Conflictos por dificultades en el ejercicio del poder de policia

En este grupo entran los custodios de tierras, como el ONABE que al mismo
tiempo que impulsa el desarrollo de tierras vacantes, permite su ocupaciéon y
las antiguas dificultades del gobierno local para desplazar el comercio
ambulante en Retiro. También los controles sobre la operacion ferroviaria, cuyo
transito frente a Puerto Madero deberia ser nocturno.

4.3. Sobre los problemas estructurales

La interposicién de las terminales de transporte y corredores norte sur entre
el area urbana consolidada y el borde del Rio de La Plata, lo que constituye
una barrera infranqueable que se extiende desde Av. Ramos Mejia hasta
calle Salguero.

La desarticulacion existente entre la Zona del Antepuerto, el Area Central y
el Area residencial de Barrio Norte.

La falta de acceso ferroviario directo a puerto de los ferrocarriles San
Martin y Mitre.

Las discontinuidades e interferencia y problemas de acceso al puertoy a la
estacion Terminal de Omnibus en el corredor vial norte-sur.

La necesidad de establecer limites a la expansién de las actividades
relacionadas con el transporte, por agotamiento de los espacios operativos
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y saturacion de los sistemas de accesibilidad, particularmente en el caso
del puerto y aeropuerto.

4.4. Sobre los problemas cronicos

Presencia de la Villa 31, un asentamiento precario iniciado en la década del
40 que hoy aloja a 15.000 personas y obstruye en la traza de la Autopista
costera la zona del intercambiador para la conexion hacia el sur de la
autopista lllia desde la Av. 9 de Julio y el acceso directo a la Terminal de
Omnibus y al Puerto.

El congestionamiento producido en la zona de Retiro por los miles de
camiones diarios que ingresan en Av. Madero desde la zona norte y el
puerto hacia el sur y se dirigen en sentido contrario a e€sos mismos
destinos, ademas del movimiento de colectivos urbanos del centro de
Trasbordo Retiro.

Las molestias de ruido producidas por las aeronaves que operan en el
Aeroparque de la ciudad.

El congestionamiento y dificultades para la circulacion peatonal de los casi
400.000 pasajeros que circulan en el area de las terminales ferroviarias, la
Terminal de Omnibus de larga distancia y la Estacién de subterraneos.

La circulacibn de camiones pesados con contenedores por Av. del
Libertador desde la playa ferroviaria del F.C. Mitre con destino al puerto.

La persistente ocupacién de la Costanera Norte con rellenos y concesiones
que disminuyen las zonas de acceso libre al borde del Rio y comprometen
los sistemas ambientales.

La ocupacion de la via publica por camiones en espera para ingreso a
puerto y por colectivos urbanos que efectian regulacion de horarios en las
cabeceras de linea.

4.5. Sobre los problemas criticos

Necesidad de resolver los conflictos y competencias en el uso del suelo
entre los distintos sistemas de transporte y entre estos y la trama urbana
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atendiendo a la mayor eficiencia y competitividad del transporte, y a los
intereses de la ciudad en cuanto al mejoramiento integral del espacio
urbano APR y su integracién con el resto del area urbanizada.

Necesidad de mitigar los problemas de transito mediante el completamiento
de la autopista La Plata—Buenos Aires entre Retiro y Autopista 25 de Mayo
y la construccién del intercambiador que la une con la autopista lllia y
permite los ingresos al puerto y a la terminal de 6mnibus de larga distancia.
Ademaés, completamiento de la Autopista lllia hacia la Avenida General
Paz.

Necesidad de dar una solucion definitiva al asentamiento de la Villa 31.

Brindar las condiciones para la creacion de nuevos espacios publicos y
mejorar la situacién ambiental del area.

Necesidad de gestionar una forma integrada y con una légica de conjunto,
el desarrollo del area APR.
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Anexo

Analisis preliminar del equipo francés

1. Marco general del trabajo en marcha

La Corporacion Antiguo Puerto Madero y el Organo Nacional de Administracion
de Bienes del Estado (ONABE) formularon una propuesta para el area Retiro-
Puerto que involucra una vision mas global de los elementos que conforman
ese espacio intermodal. A esa vision se agreg6 la consideracion de una gran
infraestructura, la Autopista, cuya construccién ya esta decidida, y la de otro
equipamiento de importancia regional, el Aeropuerto Jorge Newbery de la
ciudad, en la alternativa de su mantenimiento en el sector en el que esta
emplazado. A este conjunto de elementos existentes y proyectos oficiales o
susceptibles de serlo en el mediano plazo, se le ha denominado “Proyecto
APR” 0, mas simplemente, “el Proyecto”.

El Convenio elaborado a solicitud de la Ciudad de Buenos Aires y del CPAU
tiene por objeto favorecer a las partes involucradas en el proyecto Aeropuerto,
Puerto, Retiro, con la experiencia de profesionales del Atelier Parisien
d"Urbanisme (APUR) y del Atelier-Urbanisme Region Bordeaux Aquitaine (A-
URBA) de Francia.

El método utilizado por el Grupo de trabajo consisti6 inicialmente en el analisis
del proyecto elaborado por las diferentes partes involucradas por la evolucion
de las infraestructuras emplazadas en ese territorio. El trdmite se basa en una
lectura del proyecto que toma en cuenta las potencialidades del lugar. Los
principales aspectos de este analisis son destacados, antes de la presentacion
de las observaciones, comentarios 0 sugerencias.

2. Lecturadel proyecto de ordenamiento propuesto

El proyecto privilegia los objetivos funcionales privativos de la evolucion de
cada una de las grandes infraestructuras a fin de poder montar al final un
escenario logistico eficaz, al tiempo que procura liberar tierras para crear
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nuevos barrios. El proyecto de ordenamiento definido por las partes toma en
cuenta la evolucion y el mejoramiento de las distintas infraestructuras
emplazadas en el sector. Es un plano de zonificacion que demuestra que las
actuales funciones existentes, sobre un territorio de mas de 500 hectéareas,
pueden continuar coexistiendo en ese lugar, desarrollandose dentro de limites
predeterminados, y liberando al mismo tiempo los terrenos requeridos por dos
nuevas urbanizaciones, de las cuales una permitiria la permanencia en el lugar
de los habitantes de la Villa 31.

La organizacion urbana propuesta sigue la fragmentacién longitudinal del lugar,
determinada por las vias férreas, la autopista y la implantacién de espacios
funcionales independientes (la estacion de émnibus, el puerto y el aeropuerto).
Este recorte esta reforzado por la implantacién, en viaducto, del segmento
norte-sur de interconexién entre la Autopista lllia y la que vincula La Plata con
Buenos Aires; por otra parte, el cambio de la autopista en trinchera al viaducto
compromete la perspectiva de la Plaza San Martin, uno de los espacios mas
calificados de la capital argentina ( L1 anexo ).

De uno y otro lado del conjunto de vias férreas, cuya superficie se redujo, las
dos nuevas zonas de urbanizacién se desarrollan en forma lineal de NO a SE
del lugar, participando igualmente de este esquema longitudinal. El lugar queda
asi organizado en fajas norte-sur, yuxtapuestas en una simple relacion de
medianeria, sin articulacién visible y clara entre ellas, y sin vinculacién con la
ciudad que sin embargo se sitla sobre sus limites. Una de las nuevas zonas de
urbanizacion se encuentra de hecho totalmente enclaustrada.

La organizaciéon urbana inscripta en el plano tiene como resultados el
alejamiento de la ciudad de su rio y la subvaluacion de una de las dos zonas de
urbanizacion por un periodo que se estima bastante prolongado. Esta opcién
no permite desarrollar en el lugar una de las premisas urbanas adoptadas por
el Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires.

En efecto, desde 1996, las acciones llevadas a cabo en Buenos Aires, similares
a las que se llevaron a cabo en Londres, Rotterdam, Paris, Burdeos y en otras
importantes ciudades portuarias o fluviales, se basan en la apertura de la
ciudad hacia su rio. Sin embargo este proyecto, que prioriza el desarrollo
funcional, limita estas posibilidades de apertura sobre una importante extension
(cerca de 5 km). Sin embargo, este lugar, cuya extension es de mas de 9 km. si
se incluye Puerto Madero, y que tiene entre 400 m. y 1,5 km. de ancho, ocupa
un emplazamiento estratégico para el desarrollo de Buenos Aires que, en
esencia, puede ser definido como:

= Uno de los principales sectores del corredor obligado de paso norte-sur
de la ciudad;

» La articulacién de grandes proyectos de puesta en valor de la costa del
rio;

= El limite de uno de los barrios mas privilegiados del conjunto de la
aglomeracion bonaerense, y eventualmente, del pais;

» Una de las puertas de acceso internacional del pais.
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Es pues, la vidriera de la ciudad y del pais. La respuesta que da el proyecto
para un semejante emplazamiento no deja de ser paraddjica: si bien el
proyecto libera fracciones de tierra para urbanizar, colindantes con los barrios
méas acomodados, cuyo valor inmobiliario es importante; la organizacion en
fajas adoptada aisla la segunda urbanizacibn que no se relaciona
estrechamente con la ciudad y la obliga a acoplarse a las infraestructuras, con
lo que su valor decae, y con ello las posibilidades de desarrollo urbano de una
importante superficie.

La politica urbana establecida en Buenos Aires desde hace 5 afios y la
bdsqueda de una optimizacion de los terrenos a urbanizar debieran llevar a
encarar mejores relaciones entre el emplazamiento del proyecto y la ciudad, y a
una mayor apertura sobre el rio. Este objetivo no pretende cuestionar de
ninguna manera el plan propuesto, sino que supone superponer a la légica
funcional longitudinal utilizada, una légica transversal de los espacios publicos
de la ciudad que descienden hacia el puerto y el rio.

Esta inflexion permitiria conciliar a la vez el desarrollo de las infraestructuras de
transporte sobre amplios sectores, tal como se previ6 en el plan de
ordenamiento propuesto, con el desarrollo progresivo de un dialogo con el rio
en ese sector de Buenos Aires.

3. Haciaun desarrollo urbano sustentable

Habida cuenta de la importancia de las inversiones previstas en el proyecto, la
opcion presentada tiene la ventaja de mejorar la valorizacién de los terrenos
que se abren inmediatamente a la urbanizacion, y de preparar la valorizacion
de los futuros terrenos a urbanizar, desde que, a largo plazo, las actividades
que ocupan el territorio estardn llamadas a evolucionar, algunas podrian
disminuir su ocupacion, y otras podrian eventualmente ser reimplantadas en
otros lugares. Acercar la ciudad a su rio conlleva la idea de encarar un proyecto
de desarrollo urbano sustentable.

3.1. Las sugerencias

Para alcanzar tal objetivo, debiera considerarse a este sitio como que tiene
“deseos de ser ciudad”, a fin de revelar las potencialidades urbanas que
contiene y sacar partido de ellas. Constituye a la vez un futuro barrio de la
ciudad a ser implantado en este lugar de la capital, y la base logistica para los
transportes y las actividades portuarias. Hacer descender en el futuro la ciudad
hasta su rio, y dar forma y valor urbano al lugar permite igualmente respetar la
zonificacién funcional e inmobiliaria propuestas por el plan de ordenamiento
existente.
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3.2. Los mecanismos

Los mecanismos para lograr hacer descender la ciudad hacia su rio consisten
en la insercidon de una red de espacios publicos en la prolongacién de los
trazados que hoy se interrumpen en la Avenida Libertador. En un primer
momento, los trazados asi prolongados se detendrian frente a las instalaciones
del puerto, pero permitirian en 30 afios 0 més, si el puerto fuera relocalizado,
alcanzar al rio.

Esta trama de espacios publicos daria imagen, dimension y escala urbana a
este territorio y lo vincularia directamente con la ciudad que le es contigua. Este
procedimiento permitiria igualmente implantar la ejecucion por etapas de los
diferentes programas que han sido previstos en el lugar ( L2 anexo ).

3.3. La prolongacion de la trama urbana

La reticula propuesta, de forma casi ortogonal, se organizaria segun 6 vias
transversales y 2 grandes vias longitudinales. Todas estas vias existen, ya sea
en el interior del lugar o sobre su periferia. Las 6 vias transversales serian la
prolongacion de los principales espacios publicos de la capital que terminan en
el limite del sitio, en primer término, los tres lugares emblematicos de la ciudad:
(a) la Plaza San Martin; (b) la Avenida 9 de Julio; y (c) los espacios de la
Recoleta y sus jardines.

Las otras 3 importantes vias del dispositivo urbano que podrian ser
prolongadas concluyen también en el limite del sitio sobre la avenida
Libertador. Se trata de: Salguero, Tagle y Callao. Estos 6 espacios publicos
componen el reticulado transversal del lugar. Estan distantes entre 600 y 800
metros entre si. Las dos vias longitudinales estan constituidas por:

- los trazados de las avenidas Figueroa Alcorta y Libertador que se juntan
en el limite del tejido urbano actual. Estas vias longitudinales constituyen
los espacios de articulacién privilegiados entre la ciudad y el
emplazamiento del proyecto. Los trazados se enderezan a la altura de la
Plaza San Martin y se prolongan hacia el sur, a lo largo de Puerto
Madero, por la Avenida L. N. Alem.

- una nueva via, en el interior del proyecto, con un trazado sensiblemente
paralelo a la primera y a una distancia de 800 metros de ésta. Esta via
se inicia en el norte con la Avenida Costanera Rafael Obligado a lo largo
del rio y costeando el aeropuerto; se prolonga en el sitio tomando en
gran medida el trazado de la Avenida Pte. Ramén Castillo que bordea el
puerto. Su trazado se rectifica luego con la avenida Antartida Argentina
y se prolonga hacia Puerto Madero con la avenida Madero, siguiendo un
curso casi paralelo a la avenida L.N. Alem. —Ver Lamina adjunta—.

Convenio SPU/GCBA-CPAU-APUR-A/URBA-CoPUA/GCBA



3.4. Nivelacion y topografia

La nivelacion, es decir, el posicionamiento en altura de las nuevas vias en el
sitio, es muy importante en relacion a la calidad urbana de los futuros
desarrollos. En efecto, determina las condiciones de su prolongacion y la
calidad de la vinculacion con la ciudad actual; una adecuada nivelaciéon de las
vias nuevas vias permitiria ofrecer multiples posibilidades de uso del espacio
publico y de sus alrededores.

Efectivamente, las vias trazadas en tunel, bajo las lineas ferroviarias y la
autopista no podrian tener otra funcién diferente a la exclusivamente vial —no
serian utilizadas sino por automoviles—; por el contrario, las vias trazadas por
arriba de las lineas férreas y de la autopista debieran alcanzar una calidad
urbana abierta a mdltiples funciones: atencion de locales (comerciales)
frentistas, estacionamiento, itinerarios peatonales, de transporte publico y de
automoviles privados.

Asi, la nueva via longitudinal trazada en el interior del sitio debiera implantarse
en el terreno con un nivel practicamente idéntico al de las avenidas Figueroa
Alcorta y Libertador, mientras que las vias y espacios transversales deberian
estar situados imperiosamente por encima del haz de vias férreas y de la
autopista, esto con el fin de permitir un verdadero uso urbano y la facil
implantacién de construcciones sobre sus frentes. La trama del espacio publico
propuesto presentaria una nueva topografia para todo este territorio. Seria la
referencia altimétrica para los tejidos urbanos que alli se instalen.

3.5. La funcién de los nuevos espacios publicos

La calidad de un espacio publico se pone en evidencia por sus dimensiones,
por las relaciones de escala entre los distintos espacios que lo componen, por
su tratamiento y por la pluralidad de las funciones que incorpora. En el estado
actual del proyecto, es imposible prever y definir el tratamiento y la utilizacion
precisa de cada una de las nuevas vias componentes de la trama.

Debiera por lo menos mantenerse el objetivo de creacién de nuevos espacios
publicos que puedan responder a varias funciones urbanas (circulacién
vehicular y estacionamiento, circulacion peatonal y de ciclistas, espacios
ambulatorios, etc.). Sus usos debieran ser flexibles y reversibles a la vez, en el
tiempo y en el espacio, tal como ocurre con las calles y las plazas de la ciudad
tradicional.

4. Haciaunaintegracion de las infraestructuras

Las infraestructuras, que imponen fuertes condicionamientos sobre el sitio,
debieran ser tratadas de modo de integrarlas dentro del dispositivo urbano y
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permitir la instalacién de una reticula de espacios publicos. Debiera encararse
para cada infraestructura una respuesta especifica.

El impacto de la autopista existente y el del futuro segmento que sera
ejecutado debieran ser minimizados, tal como ha sido hecho en numerosas
metropolis (Paris, Barcelona), con el fin de permitir una mejor insercién urbana
del trazado durante su recorrido por los sectores mas centrales de la
aglomeracion. Las acciones que permiten una mejor insercion urbana de la
autopista en la ciudad son:

- lareduccién, la eliminacion o el desplazamiento de la zona de peaje;

- la transformacién, en el sitio del proyecto, del ramal de autopista que
vincula la avenida 9 de Julio en una gran avenida urbana tradicional, con
peatones y bicicletas;

- la bajada del nuevo segmento de autopista a lo largo de la estacién de
omnibus y su disposicién en trinchera a la altura de la Plaza San Martin,
aun si es necesario volver a la superficie en el cruce de las grandes
canalizaciones localizadas en la parte posterior del puerto de pasajeros,
(esta solucién ofrece la ventaja de no perturbar el paisaje de los mejores
espacios publicos de la ciudad con viaductos o terraplenes);

- la creacion de nudos de intercambio entre la ciudad y la autopista,
mediante un sistema de rampas de reducida extension, que admiten un
tratamiento vial urbano.

El cruce del haz de vias férreas debiera hacerse por medio de espacios
publicos pasantes por arriba, lo que llevaria a encarar:

- la reduccion de la ocupacion ferroviaria, tal como quedo definido en el
proyecto actual, con el fin de disminuir la extensiéon de las obras y
aumentar la superficie de las tierras urbanizables;

- la creacion de un sistema de obras de “encabalgamiento” de vias
(nivelaciones, rampas y puentes) susceptibles de repetirse sobre el sitio
y convertirse en tema urbano para todo ese territorio;

- el tratamiento del recorte férreo generado por la via del ferrocarril que
presta servicios al puerto.

La estacién de dmnibus, planificada de manera extensiva sobre una superficie
muy grande, podria liberar los terrenos necesarios para una bajada de la
autopista, mediante la reorganizacion de sus espacios de estacionamiento. El
puerto debiera reestructurarse dentro de los limites fijados por el proyecto; sus
accesos en cambio podrian ser mejor definidos de manera de reducir el
impacto del flujo de los camiones a su servicio sobre la ciudad y sobre los
futuros barrios. Finalmente, las nuevas instalaciones portuarias debieran
igualmente permitir la organizacién de dos accesos hacia el rio: a lo largo de
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Darsena F y sobre una parte del muelle que enfrenta a la Darsena Norte (L3
anexo) .

5. A modo de conclusién preliminar

Las construcciones existentes, en especial las que se localizan al sur del sitio
del proyecto, debieran ser preservadas, asignandoseles un posicionamiento y
un rol en el nuevo dispositivo urbano. La Villa 31 debe, segun el proyecto, ser
objeto de una reconstruccién que permita, a la mayoria de sus habitantes,
permanecer en el lugar; la creacién de una reticula de espacios publicos en la
prolongacion de los trazados existentes debiera permitir diversificar el
programa de nuevas construcciones y por ende, integrar mejor la poblacién en
el barrio futuro.

Esta hipotesis presenta ademas la ventaja de crear un tejido urbano
susceptible de evolucionar en el futuro y diversificarse. La superposicion sobre
el actual proyecto de una reticula de espacios publicos primarios ligada a la
prolongacion de la gran trama urbana crea condiciones de avanzada de la
ciudad —en gran escala— sobre el sitio.

La ejecucion de esta trama de espacios publicos podria ser encarada por
etapas. Ello permitiria por una parte un mejor funcionamiento de las actuales
actividades y por otra, la implantaciéon de nuevos programas diversificados que
se beneficiarian de excelentes vinculaciones con el tejido urbano ya
constituido.

Este procedimiento presentaria la ventaja de mejorar la valorizacion de los
terrenos a urbanizar. La trama primaria podria ser posteriormente enriquecida
con calles de servicio formando manzanas divididas en parcelas con
dimensiones adaptadas a programas especificos. El nuevo barrio se instalaria
asi progresivamente en su lugar a lo largo de la prolongacion del sistema de
vias de la ciudad actual, extendiendo poco a poco y en el tiempo su tejido.

Buenos Aires, junio de 2001
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