EITAMBA: Estudio integral de la movilidad en el Area Metropolitana de Buenos Aires

1. INTRODUCCION

1.1. Sintesis del documento inicial de formulacién del Proyecto

1.1.2. Resumen

El Proyecto ha consistido en la elaboracion de un instrumento idoneo para la obtencion de
indicadores Utiles al Planeamiento del Sistema de Transporte del Area Metropolitana de Buenos
Aires, a través del andlisis de los resultados arrojados por

a) Un Sistema de Informacion Geografica (SIG) que posibilita el cruce de variables alfanuméricas
y su visualizacién en gréaficos cartograficos georreferenciados, y

b) El analisis e implementacion de un modelo de simulacién de Transporte que permita la
identificacion de puntos de conflicto.

Los principales objetivos a los cuales el estudio propuesto ha pretendido dar cumplimiento se
pueden resumir en los siguientes puntos:

a) La efectiva disponibilidad de la tecnologia y la informacién, y por lo tanto su vigencia en el
tiempo gracias a la interaccion entre las distintas autoridades con competencia y poder de
decision en el tema

b) La inclusién pertinente de actores y variables por la necesaria consideracién del Sistema de
Transporte del Area Metropolitana de Buenos Aires en el marco de discusién de las cuestiones
especificamente metropolitanas

c) y la obtencién de los indicadores necesarios para abordar una politica de Transporte capaz de
revertir las caracteristicas indeseables de la situacion actual del Sistema.

1.1.3. Estado del conocimiento sobre el tema

La produccion de conocimiento en el &rea del Transporte, directamente relacionada con la
dindmica del fendbmeno urbano, su multiplicidad y complejidad, cuenta con tantos sustratos
tedricos y metodologias de implementacion de politicas de accién directa, como visiones
personales o multisectoriales se han producido acumulativamente en el devenir historico. Atinadas
0 no bajo el analisis objetivo (acotado al ambito nacional), los resultados arrojan la perenne
sensacion de una disgregacion en la practica, de buenas intenciones ajustadas “a los saberes del
oficio”, concensuadas casi siempre con algunas ausencias de actores involucrados.

Los estudios en la materia juzgados relevantes como antecedente, existentes en el haber del
estado del conocimiento del tema, se pueden resumir en la siguiente lista, cuya ampliacion ha
constituido una de las tareas llevadas a cabo durante el desarrollo del estudio propuesto:

a) ESTUDIO PRELIMINAR DEL TRANSPORTE DE LA REGION METROPOLITANA. M.O.S.P.
1972: A pesar de la gran importancia del mismo, constituye la Gltima vision integral del mismo.
Desde entonces han corrido tres décadas de la técnica, del mundo, del pais y la metrépolis, que
han convertido a este documento modelo en un valioso antecedente historico acerca de una
realidad, que hoy es otra. EI AMBA no sélo ha crecido y se ha complejizado, con cambios fisicos
cualitativos en la motorizacion y modificaciones territoriales consecuentes de la red de autopistas,
sino que también en lo social han aparecido nuevos problemas no menores, como la marginalidad
y la seguridad, los cuales han cambiado tramas urbanas y habitos de la poblacion.
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b) APORTES PARA UN DIAGNOSTICO DEL TRANSPORTE EN EL AREA METROPOLITANA
BUENOS AIRES. Instituto Superior de Urbanismo, Facultad de Arquitectura, Disefio y Urbanismo,
Universidad de Buenos Aires, Fundaciéon FURBAN, 1999. Borthagaray, J. M. (compilador): una
vision del problema a través de una encuesta a gerentes, técnicos, funcionarios y operadores de
empresas de los distintos modos de transporte en la region.

c) PLAN URBANO AMBIENTAL, Tomo 4: ESTUDIO DEL TRANSPORTE. Autores varios.
Publicado por el Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, 2000. Enfocado principalmente sobre el
area de estudio de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires, sobre la cual el Gobierno tiene
competencia, no se desentiende de algunas implicancias metropolitanas, aunque no reune, por su
alcance, la consistencia del ESTUDIO PRELIMINAR.

d) ENCUENTRO SOBRE MOVILIDAD METROPOLITANA EN EL MERCOSUR. Buenos Aires,
San Pablo, Montevideo, Rosario. Actas en CD ROM, 2003. Instituto Superior de Urbanismo,
Facultad de Arquitectura, Disefio y Urbanismo, Universidad de Buenos Aires, Fundacion FURBAN,
1999. Borthagaray, J. M. (organizador)

€) INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICAS Y CENSOS. Publica periédicamente informacion
pertinente, ademas de la correspondiente a los Censos Nacionales de Paoblacion y Vivienda.

f) COMISION NACIONAL DE REGULACION DEL TRANSPORTE. Publica periédicamente datos
acerca del Transporte Automotor Colectivo (Unicamente lineas nacionales), de Subterraneos de
Buenos Aires, etc.

g) CAMARA DEL TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGAS
h) CAMARA DEL TRANSPORTE AUTOMOTOR DE PASAJEROS
i) OPERADORES PORTUARIOS

j) ORGANISMOS DE CONTROL DE LINEAS, RUTAS CONCESIONADAS y otras; publica
informacién de periodicidad y desagregacion variadas.

1.1.4. Objetivos iniciales del Proyecto

El superobijetivo del estudio propuesto en la presente solicitud ha consistido en el desarrollo de un
instrumento eficaz para la generacién y aporte de alternativas de satisfaccion a un grupo de
necesidades emergentes de los actuales conflictos existentes en el Sistema de Transporte del
Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA).

Tanto autoridades estatales competentes en el tema, como empresas privadas o instituciones
académicas, debieran encontrar en los resultados del mismo, tanto el material de base necesario
para la toma de decisiones en materia de planificacion estratégica, implicitamente proactiva, como
indicadores para la perentoria puesta en practica de acciones de ajuste y monitoreo.

Los objetivos especificos inicialmente formulados, a cumplir en las distintas etapas de desarrollo
del estudio propuesto, pueden resumirse en:

a) Ofrecer el &mbito universitario como espacio neutral donde actores con legitimo interés en lo
metropolitano puedan coincidir, lejos de la interferencia de celos politicos, poder o lobbys
sectoriales; la FADU cuenta en este sentido con antecedentes positivos de encuentros y trabajos
multisectoriales, interdisciplinarios e internacionales.

b) Contar con instrumentos actualizables acordes con la tecnologia disponible en el medio local,
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de consulta amigable, que permitan la comprensién sincrénica y sistémica de la totalidad de
modos de transporte que operan en el espacio territorial del AMBA, a través de una base de datos
(informacidén ordenada sitematicamente) con informacion de flujo de los distintos modos de
transporte, efectivamente actualizable a través de una metodologia factible y sostenible; y un
mapa digital georreferenciado basado en tecnologia SIG, donde se puedan visualizar
graficamente los recorridos de todas las lineas de transporte publico en sus distintos modos
(ferrocarriles, subtes, colectivos, 6mnibus y otros autorizados, etc.), como asi también el sistema
vial principal con datos de conteo de trafico existentes, y toda otra informacién alfanumérica
pertinente acerca de cada una de las lineas.

1.1.5. Hipo6tesis del Proyecto

La sola observacion del funcionamiento cotidiano del sistema de transporte metropolitano basta
para establecer, a pesar de las acciones parciales llevadas a cabo por los distintos organismos
con competencia en el tema, la urgencia de una revision de los paradigmas clasicos que han dado
soporte argumental a los escasos estudios consistentes realizados sobre la materia en la escala
propuesta, en lo atinente a su complementacién con los aportes de una tecnologia emergente que
ha invadido éste, como todas las areas del conocimiento que hacen al fenébmeno urbano,
respondiendo con ventajas comparativas apreciables a la sola aplicacion de los métodos
tradicionales de trabajo tedrico o de campo.

Las hipotesis en este sentido, tienen que ver con la presuposicién de la aplicacion de la tecnologia
informatica de manera parcial o defectuosa, a la luz de la ausencia de registros digitales globales,
sélidos, funcionales, actualizables, utilizables en simultaneidad por todos los organismos con
incumbencias en el tema; estas hipétesis son ratificadas asimismo por los estudios existentes
disponibles del estado de situacion actual del tema.

Concretamente, pueden enumerarse estos y otros problemas, para citar s6lo algunos detectados,
en los siguientes puntos:

a) Ausencia de instituciones de gobierno donde puedan tratarse las cuestiones especificamente
metropolitanas, con amplia participacidén de actores, particularmente en los &mbitos municipales.

b) Dispersién y heterogeneidad de las fuentes que producen informacién acerca de los distintos
modos de transporte del AMBA.

c¢) Falta de una vision de conjunto del Sistema de Transporte en la totalidad del territorio del
AMBA.

d) En consecuencia, la fragmentacion modal y/o territorial de los instrumentos que deberian
orientar las politicas metropolitanas de transporte.

Descontando la falta de recursos econémicos, de idoneidad de los responsables de organismos
competentes, y la indiferencia de los @mbitos académicos como motivos para explicar la falta de
resultados en la gestion del Sistema de Transporte del AMBA, se juzgan las lineas de accion a
seguir por el estudio propuesto, adecuadas para aportar los lineamientos a implementar para
contribuir a la solucién de la situacion actual.
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2. DESARROLLO DEL PROYECTO

2.1. Grado de ejecucion de los objetivos e hipotesis iniciales del Proyecto

Durante el etapa comprendida entre la aprobacion del Proyecto y el primer informe de avance, las
acciones llevadas a cabo para dar cumplimiento a los objetivos planteados se resumen en los
siguientes puntos:

1) Se ha procedido a la recopilacién, lectura y analisis de la bibliografia, estudios y documentos
existentes sobre el tema. Asimismo se ha realizado una compilacion de todas las autoridades con
competencia en la materia, incluyendo los cuerpos normativos por ellas generados y aplicados. El
principal objetivo de esta etapa ha sido la deteccion y analisis de superposiciones y areas de
gestién comunes.

2) Se ha solicitado a través de los medios disponibles la informacién disponible considerada de
relevancia para el planeamiento y la modelizacién del Sistema de Transporte, con el propésito de
evaluar el eventual grado de respuesta y el rol que asumiran las Empresas, Instituciones,
Organismos, etc., en el proceso de desarrollo del estudio propuesto.

3) Se ha analizado la informacién suministrada, las superposiciones y faltantes, determinando la
discrepancia entre las expectativas originales y los resultados efectivamente obtenidos.

4) Se ha procedido a procesar la informacién obtenida en bases de datos, obteniéndose un
modelo en formato SIG, el SIGEMBA (Sistema de Informacion Geografica para el Estudio de la
Movilidad en Buenos Aires), el que permite analizar los datos suministrados por cruce de variables
alfanuméricas volcadas en visualizaciones cartograficas.

5) Con el propésito de establecer una estructura metodolégica que se adapte a la real
disponibilidad de datos a la fecha, se ha juzgado pertinente recortar el campo de andlisis del
territorio a la zona del Macrocentro de la Ciudad de Buenos Aires, area paradigmaticamente
conflictiva donde se ha profundizado el alcance de la informacion con datos obtenidos de fuentes
alternativas.

2.2. Reformulacién del Proyecto

El objetivo del estudio propuesto originalmente por el Proyecto consistia en el desarrollo de un
instrumento eficaz para la generacion de alternativas de satisfaccién a un grupo de necesidades
emergentes de los actuales conflictos existentes en el Sistema de Transporte del Area
Metropolitana de Buenos Aires (AMBA).

El concepto de emergencia, entendido como adjetivo de una situacién que surge durante la
hipotética puesta en practica de las acciones recomendadas por la planificacion, y a la cual debe
darse inmediata respuesta para corregir el espontaneo desajuste percibido, implica generalmente
el abandono de la propia planificacion como accién prioritaria.

Esta verdad de perogrullo generalmente verificada en los escasos emprendimientos que logran,
en los distintos @mbitos gubernamentales, sobrevivir a los vaivenes de la aprobacion de partidas
presupuestarias y voluntades politicas, cuando no de males mayores, se ha puesto de manifiesto
durante la primer etapa de desarrollo de actividades del EITAMBA, y ha demostrado
tempranamente la necesidad de replanteo de los alcances del estudio propuesto, y de la
reorganizacion de las tareas en el tiempo.

La intencion de ofrecer el &mbito universitario como espacio neutral donde actores con legitimo
interés en lo metropolitano pudieran coincidir, lejos de la interferencia de celos politicos, poderes o
lobbys sectoriales, ha permitido detectar el alto nivel de dificultad que presenta la tarea de
compilar informacion de manera consistente, es decir, para determinado conjunto de datos,
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obtener de todos los actores la misma informacién, con el mismo nivel de desagregacion, para
cargar el sistema de manera que pueda producir el célculo de indicadores.

En algunos casos, la informacion existe y es actualizada con frecuencias variables, y no
solamente se ha obtenido por los carriles normales de solicitud directa descontando los fines
académicos del estudio, sino que esta disponible en Internet. En otros, los actores han justificado
la negativa a entregar los datos solicitados por la ausencia de relevamiento, la falta de recursos
humanos necesarios para llevarlos a cabo, o la existencia de politicas de confidencialidad
débilmente respaldadas por argumentos vagos.

Con el propésito de hacer frente a esta situacion emergente sin comprometer los objetivos
originales del estudio propuesto, se recorté el eje de analisis a las posibilidades ciertas de generar
un modelo digital de consulta amigable con informacién consistente disponible, reduciendo el
campo de estudio al &rea del Macrocentro de la Ciudad de Buenos Aires, coincidente con el
antiguo Municipio de Buenos Aires, antes de la incorporacion de los partidos de Flores y Belgrano,
para el ensanche de la Capital Federal (1888).

No se ha pretendido simplemente ajustar los objetivos del estudio al periodo comprendido por el
Proyecto, sino prever la posibilidad de obtencién de resultados intermedios, hasta llegar, en el
momento en que se juzgue pertinente, a la vision completa del problema para el AMBA, ya que
precisamente, uno de los puntos conflictivos detectados en los analisis preliminares de
formulacion del estudio, fue la evidente falta de una visién de conjunto del Sistema de Transporte
en la totalidad del territorio del AMBA, y la consecuente fragmentacion modal y/o territorial de los
instrumentos que deberian orientar las politicas metropolitanas de transporte.

La metodologia aplicada para la generacién del modelo del Macrocentro podra ser replicada para
el desarrollo de sus equivalentes, los corredores Norte, Oeste y Sur, de manera de contar con una
vision similar para la Ciudad de Buenos Aires, mas la adecuada articulacion para su futura
ampliacién al AMBA.

El recorte del objeto de estudio permitiria, por un lado, concentrar los esfuerzos para conseguir la
informacién pertinente con resultados mas promisorios, y por otro, generar los informes sintesis en
areas y/o situaciones conflictivas de estudio micro, a través de software de simulacién de
escenarios por gréficos de flujo e indicadores estadisticos, nivel utépico de analisis del problema
con la mencionada tecnologia, si se pretendiera mantener el alcance al AMBA, por los motivos
anteriormente expuestos.

Se espera del ajuste del area fisica del estudio a la Ciudad de Buenos Aires, y en particular al
desarrollo escalonado de los modelos articulados del Macrocentro, una posibilidad cierta de
disponibilidad de datos que permita la obtencion de los resultados esperados, y la generacion de
experiencia en la correcta implementacién de las herramientas informéaticas, capitalizable luego en
su aplicacién a un objeto de estudio mas amplio, sino a la totalidad del AMBA, a estadios parciales
sucesivos, como Primer y Segundo Corddn, u otros detectables que se juzguen mas adecuados,
de acuerdo a la disponibilidad de recursos.

Asi, la vision previa del conjunto de acciones que estructurarian la continuidad del desarrollo del
estudio propuesto, como la produccion de los resultados a partir de él obtenibles se resumian al
momento de presentar el plan de reformulacién en los siguientes componentes:

1) Documentos sintesis de la génesis, evolucion y actual estado de situacion de la movilidad en el
AMBA (en base al alcance de los objetivos originales del Proyecto);

2) Desarrollo del soporte informatico de la informacion suministrada, el cual brindaria la
posibilidad, a través de una interface interactiva de operacién amigable, de analizar los datos por
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cruce de variables alfanuméricas volcadas en visualizaciones cartograficas materializadas gracias
a la implementacion de tecnologia SIG.

3) Reflexiones finales: el control de la carga de datos, y la verificacion del correcto funcionamiento
de los sistemas a través de su calibracion y puesta en marcha harian posible la obtencién de los
primeros indicadores por evaluacion de los resultados arrojados, asi como el establecimiento de
parametros y otras variables necesarias, de utilidad capital a la hora de tomar decisiones y
plantear estrategias tendientes a la identificacion de los puntos de conflicto.

4) La Internet constituiria en ultima instancia la herramienta fundamental para la difusion de los
resultados del EITAMBA, a través de la actualizacion constante de su informacion y la elaboracion
de Informes Sintesis publicados en el sitio web del Instituto Superior de Urbanismo, Territorio y
Ambiente (ISU), sede fisica de desarrollo del Proyecto, y depositario de la capacitacion de
recursos humanos en la utilizacion de herramientas informéticas aplicadas a la gestion de la
movilidad, entendida ésta Ultima como uno mas de los resultados del Proyecto.
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3. RESULTADOS

3.1. Documento preliminar sintesis: "Génesis de la movilidad en el AMBA"

Este documento fue desarrollado para exponer en congresos y otros eventos los resultados
preliminares del EITAMBA, en la etapa de recopilacién de informacion para ampliar la descripcion
de la evolucion de la movilidad en la Ciudad de Buenos Aires y el estado del conocimiento del
tema. A las imagenes historicas se han agregado mapas de produccion propia generados a partir
de los Sistemas SIG disponibles en el ISU y el Centro de Informacion Metropolitana (CIM)
respectivamente, los cuales han constituido la base cartografica que, con el aporte de la
informacién relevada y procesada en el marco de los objetivos del Proyecto, se constituy6 en el
Sistema de Informacion Geogréfica para el Estudio de la movilidad en la Ciudad de Buenos Aires
(SIGEMBA), el cual se describe en el punto siguiente.

El documento "Génesis de la movilidad en el AMBA" puede encontrarse en el Anexo | al presente

informe.

3.2. Sistema de Informacion Geoqrafica para el Estudio de la Movilidad en la Ciudad de
Buenos Aires (SIGEMBA)
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El objetivo principal del SIGEMBA ha consistido en desarrollar un instrumento idéneo para la
obtencion de indicadores (tiles al Planeamiento del Sistema de Transporte de la Ciudad de
Buenos Aires, a través del analisis de los resultados arrojados por un Sistema de Informacién
Geografica que permitiera la recopilacion de informacion existente sobre el tema, y su
visualizacién a través de gréficos cartograficos georreferenciados, y la identificacién de puntos de
conflicto.

Los Sistemas SIG tienen las siguientes caracteristicas:

a) Entidades gréficas representativas georreferenciadas con atributos alfanuméricos

b) Disponibilidad y visualizacién simultdnea de la informacion

¢) Equiparacion de la consistencia de la informacion

d) Compatibilizacién e incorporacion de informacion complementaria pertinente

e) Posibilidad futura de uso de la informacion en entornos operativos de tecnologias emergentes
(teledeteccion, ITS, etc.)

f) Actualizacién periédica de la informacién contenida en el sistema

Estas caracteristicas hacen de los Sistemas SIG el medio adecuado para compilar los datos
relevados para componerlos en un Unico dispositivo que permita gestionar la informacién con
ventajas sobre los métodos habituales de acumulacion en doble formato papel y digital sin
interaccion entre emisores de distinta jurisdiccion y solapamiento territorial.

Las secciones del CD ROM interactivo autoejecutable desarrollado para difundir el Sistema se han
disefiado de manera de ofrecer un entorno multimedial amigable alternativo al texto copioso y de
taxativa organizacion del informe final de resultados del Proyecto, las cuales son:

a) BIENVENIDOS
Texto explicativo del contenido del CD ROM, presentacion institucional del Proyecto y créditos.

b) Génesis de la Movilidad en la Ciudad de Buenos Aires

Documento de analisis preliminar acerca de las caracteristicas del sistema integral de la movilidad
en la Ciudad de Buenos Aires como consecuencia natural de la evolucion de la aglomeracion
urbanay viceversa. Formato PDF.

c) SIGEMBA: Sistema de Informacién Geografica para el Estudio de la Movilidad en la CABA
Incluye instrucciones para la instalacién y uso del visualizador de imagenes libre Arc Explorer.
Constituye la aplicacion desarrollada en el marco del Proyecto para visualizar la informacion digital
de base relevada y procesada en formato SIG.

d) Diagnostico de la Movilidad en el Microcentro de la CABA
Documento sintesis desarrollado en el marco de los objetivos del Proyecto.

e) Andlisis de los Modelos de Simulacion aplicados a la gestion de la Movilidad
Documento sintesis desarrollado en el marco de los objetivos del Proyecto.

f) DOCUMENTACION COMPLEMENTARIA

Documentos complementarios que componen toda la informacion acopiada durante el desarrollo
del Proyecto. Incluye los documentos componentes del Informe Final, y las presentaciones
desarrolladas para difundir los resultados parciales del Proyecto en congresos y otros eventos.

g) BIBLIOGRAFIA
Bibliografia del Proyecto ampliada con las publicaciones analdgicas y digitales consultadas
durante su desarrollo.
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3.2.1. Documentacion digital

Una copia del CD ROM interactivo autoejecutable se encuentra adjunta al presente informe como
Anexo II.

3.2.2. Documentacion impresa

Una copia impresa del manual de usuario del software de visualizacion libre Arc Explorer se
adjunta al presente informe como Anexo Il

(fuente: http://www.desenredando.org/public/varios/2001/riolempa/docs/manual.pdf)

Se incluyen adjuntas al presente informe como Anexo IV, copias impresas de mapas generados

por el SIGEMBA y varios ejemplos de analisis de datos sintetizados en tablas y graficos a modo
de muestra de las posibilidades de gestion de la informacion del Sistema.

3.3. Diagnéstico del area especifica de estudio (Microcentro de la CABA)

3.3.1 Introduccién

Cuando hablamos de la relacion transporte y ciudad pensamos en redes que interactdan con
construcciones e infraestructuras hechas en presencia del automavil sin asociar, a priori, que
existen zonas con caracteristicas urbanas y espaciales anteriores a la aparicién de cualquier
medio motorizado.

Estas &reas presentan caracteristicas particulares, tramas absolutamente diferentes a las del resto
de los barrios. Concentran un gran nimero de edificios con alto valor patrimonial, historico o
cultural y son en ellas donde se concentran actividades de fuerte ingerencia en la vida social,
administrativa y politica de los habitantes.

Nos referimos a las &reas fundacionales, punto de partida de las actuales metrépolis,
denominadas “cascos urbanos” o “cascos histéricos” los cuales han devenido, por causa de la
metropolizacién de las ciudades, en escenarios de importantes conflictos urbano-ambientales.

La morfologia, caracter y atributos simbdlicos de los trazados y edificios emplazados en las areas
centrales de la mayoria de las ciudades fundadas a partir de la colonizaciéon de América,
contrastan con los productos de los procesos de crecimiento y densificacion de la ciudad.

La dinamica de los usos y la movilidad moderna intentan abrirse paso entre calles comprimidas
donde los procesos de expansion parecen obligar a la experimentacién constante en materia de
regulacion, procurando mediar entre la resistencia estoica, sino pasiva, de la morfologia histérica y
los sucesivos embates de la técnica para llevar solucion e infraestructura a las necesidades de
transporte, servicios, redes, etc.

El Area Central de la Ciudad de Buenos Aires es definitivamente uno de estos polos complejos
gue exceden cualquier intento de comprension que recorte las variables de abordaje a los limites
de su espacio territorial.

Siendo una de las zonas mas estudiada de la ciudad, incluso desde diferentes disciplinas y
especialidades, su complejidad mantiene todavia oculto el principio de solucion a los diversos
problemas del desarrollo urbano, ovillo que ha ido enmarafiandose con la falta de planificacion y
accion, lo que se refleja claramente en un péarrafo del Plan Urbano Ambiental, donde se expresa
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que “...por su significacion en la estructura y funcionamiento de la ciudad y la complejidad de los
problemas urbanos que alli se presentan, el Area Central (AC) requiere consideracién particular
en el andlisis territorial”.

Adhiriendo a esta verdad de perogrullo estudiaremos el tema de la movilidad en el Area Central
desde multiples aproximaciones para intentar un abordaje completo al problema del transito.

Las caracteristicas histéricas mencionadas, la concentracién de actividades terciarias, la influencia
de una de la intervenciones urbanas mas recientes y de impacto superlativo como el nuevo Puerto
Madero, la cercania con el puerto y el nodo de confluencia del transporte de carga, son factores
de incidencia multiple que definen la complejidad a la que hacemos referencia.

Las funciones generadas en estos espacios e infraestructuras generan actividades que también
trascienden el caracter local, tomando dimensiones metropolitanas, nacionales e internacionales.

Es por ello y por la heterogeneidad de los factores y variables a considerar que, para intentar
extraer conclusiones acerca de la direccion de las mejores decisiones para la solucion de
conflictos en el area, particularmente en lo que a la cuestién del transito se refiere, intentaremos
desarrollar una metodologia cuyos resultados puedan corroborarse paso a paso respecto de la
pertinencia con la realidad del area.

A los efectos operativos del Estudio, se configur6 el area dentro de los limites que marcan las
avenidas Bernardo de Irigoyen al oeste, Santa Fe al norte, Leandro N. Alem y Paseo col6n al este
y Belgrano al sur.

Tomando como referencia el Plan Urbano Ambiental, se aborda la problematica desde lo fisico,
funcional, ambiental y jurisdiccional, identificando y analizando sub-zonas con dinamicas
intrinsecas.

Se definieron dos grupos basicos de variables, las tangibles y las intangibles, con el objetivo de
cumplir con el mencionado abordaje integral de area buscando un acercamiento que exceda la
dimensién cartografica y el devenir histérico.

Las variables tangibles seran aquellas que reflejan la morfologia urbana de la zona, como ser
usos de suelo, dimensiones de los lotes, anchos de calles, capacidad de flujo, caracteristicas
tipoldgicas actuales y potenciales de las edificaciones, etc.

Las variables intangibles seran aquellas que, mas alla de su expresion fisica, dan caracteristicas
particulares a la zona, por supuesto cuestiones histdricas pero también usos y costumbres
peatonales (peatonalizacion espontanea), fricciones del transito y experimentacién de normativa,
entre otras.

10



EITAMBA: Estudio integral de la movilidad en el Area Metropolitana de Buenos Aires

3.3.2. Andlisis de factores intangibles

3.3.2.1. Factores Histoéricos

El Casco Fundacional

El Area Central de Buenos Aires se asienta sobre la cuadricula que Juan de Garay establece “a
cordel” en 1580, luego de la primera y frustrada fundacion de la Ciudad por Pedro de Mendoza en
1536.

El casco fundacional, basado en las Leyes de Indias, formaba un damero de 16 por 9 manzanas,
adjudicadas en solares de un cuarto de manzana, separadas por calles de 11 varas (9.5 metros)
abiertas a la llanura pampeana.

La excentricidad de la localizacién de la Plaza Mayor, que reuniria en su entorno el Cabildo, la
Iglesia Matriz, la casa del Adelantado y el Fuerte, se debe a lo dispuesto por las mencionadas
ordenanzas reales para las ciudades costeras.

Sobre esta traza fundacional, la ciudad fue conformandose lentamente a partir de la Plaza. La
fuerte concentracion residencial alrededor de ella con tendencia a dispersarse en repartos de una
manzana entera hacia la periferia, esta asociada a una caracteristica de centralidad ligada
fuertemente a la organizacién interna de la ciudad colonial. Hacia el Sur, préximo al fondeadero
natural del Riachuelo se concentraron las actividades portuarias, hacia el Oeste y el Norte la
ciudad se fue consolidando sin demasiadas limitaciones fisicas.
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La Plaza Mayor, ampliada a dos manzanas desde la segunda mitad del siglo XVII, contaba con la
atencion e interés de la poblacion en funcién de la concentracion de las actividades de gobierno,
religiosas, comerciales y festivas, constituyendo la Catedral y el Cabildo sus edificios mas
significativos. Constituia el &rea de la civilidad de los 24.800 habitantes que tenia la Ciudad de
Buenos Aires a comienzos del virreinato.

A su alrededor, en un segundo anillo, relativamente préximo, las residencias de los habitantes de
menor importancia social y algunos establecimientos de comercio, mientras que en el tercero,
periférico y discontinuo, se localizan las actividades productivas, como curtiembres, hornos de
ladrillos y mataderos; las terminales de carretas y mercados especializados, algunas quintas y las
viviendas de los estratos populares.

La cuestion del transporte de personas o cosas, en el sentido que nos ocupa, no demandara
singular atencién hasta comienzos del S XIX.

Mas alla del transito de carros, carretas, etc. y las particularidades de sus estaciones en lo que
hoy seria Plaza Miserere y un poco después cerca del actual Retiro, no se han encontrado
registros que aporten a la investigacion.

Algunos eventos singulares pueden mencionarse solo con intenciones de completar el cuadro de
situacion y prefigurar los antecedentes de ciertos sucesos culturales y fisicos que comenzaran a
delinear la ciudad del SXVIII.

Existia por esos dias un corredor con intensa actividad entre el Riachuelo de los Navios y la Plaza
Mayor que luego se llamara “Calle Larga”, actual Montes de Oca, corredor de vital importancia
unos siglos después en la primera etapa de industrializacién de la ciudad.

En 1720 se ensaya la primera construccién del puerto.

En 1783 el Ing. Mosquera realiza por encargo del Virrey Vértiz los estudios para el nivelado y
empedrado de la ciudad, que por entonces se extendia aproximadamente hasta la actual Av.
Callao.

Las rutas que se abren hacia el interior, como la Ruta al Norte y el Camino del Oeste, seran las
principales y casi exclusivas vias terrestres, hasta entrado el S XVIII, vias sobre las cuales se iran
formando asentamientos, luego “pueblos”, los mismos que hoy conforman barrios dentro del
distrito capital.

La apertura de calles y avenidas

Si bien el damero fundacional y sus dimensiones regiran la suerte del Area Central en cuanto a
posibilidades fisicas, sera en el S XIX donde encontremos decisiones y acciones que marcaran los
lineamientos respecto del transporte urbano en la Ciudad de Buenos Aires con ensayos y
antecedentes que influirdn hasta nuestros dias.

Durante el gobierno de Rivadavia, ya en el siglo XIX (1826-1827), se dispuso la apertura de las
primeras calles anchas de 30 varas (26 metros) —en la traza fundacional eran de 11 varas
proponiendo la apertura de las actuales avenidas Corrientes, Cérdoba, Belgrano, Independencia y
San Juan, con el objetivo de jerarquizar la trama circulatoria colonial con una red de avenidas
cada cuatro cuadras, mas acorde a su vocacion de “Capital del Estado”.
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Entre 1850 y 1880, la ciudad triplica su poblacién, pasando de 81.400 habitantes en 1850 a
286.900 en 1880, dando inicio a un lento proceso de conformacion de la ciudad internacional
signada por la incorporacién de Argentina al mercado mundial en su rol agro exportador, lo que
produjo para la ciudad la atraccion del inmigrante y la modernizacidén de las comunicaciones y los
servicios.

La organizacion del correo, la mayor importancia que tomaran las actividades portuarias, la
necesidad de mas y mejor comunicacion con la campafia (ejido) y el interior, la evolucién urbana
de la ciudad, seran factores de influencia determinante para la circulacién de los habitantes
portefios.

En 1836 se reglamenta por primera vez el transito de personas y vehiculos, en 1853 se
establecen lineas de 6mnibus con traccion a sangre, capaces de transportar hasta 15 pasajeros
desde la Plaza de la Victoria hacia los mercados de Once y Constitucion, el cementerio de la
Recoleta, la zona de trabajo portuario en Barracas y la Boca.

En 1857 toda el Area Central se encontraba empedrada y en el mismo afio se pone en servicio la
primera linea férrea para uso exclusivo de pasajeros, el F.C.O., con recorrido desde el centro
hasta la Estacién del Parque.

El proceso de densificacion del Area Central, producto del crecimiento poblacional y de la
expansién del sector terciario, motivd una acentuada subdivision del parcelamiento colonial.
Esta division significé la particién de la vivienda de tres patios originandose la llamada “casa
chorizo” y fue acompafiada, ademas, por el desarrollo de la vivienda en altura que permitia, con
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algunas variantes tipoldgicas, un basamento comercial y la vivienda propiamente dicha en la
planta alta.

Ya podia observarse una mayor afluencia de personas hacia el centro de la ciudad, quienes
accedian al area por diferentes medios de locomocion.

Las necesidades de espacios para funciones netamente administrativas, tanto de gobierno como
de empresas privadas se fueron acentuando fuertemente en este periodo.

La consolidacion de Buenos Aires como capital nacional y centro comercial de ultramar, la
acumulacion de ingresos de las clases pudientes, terratenientes y exportadores, junto con las
inversiones extranjeras permitieron interacciones entre el estado y el sector privado para la
realizacidén de obras de infraestructura: agua, desagues, avenidas, subterraneos, puertos,
ferrocarriles, alumbrado, que sumadas a los modelos estéticos y las ideas urbanisticas imperantes
en las capitales europeas influyeron en la transformacion de la ciudad que aiun hoy reconocemos.
Seran producto de esas intervenciones los bulevares o diagonales y espacios abiertos que
aseguran la perspectiva a los monumentales edificios que el sector publico construye para las
sedes del poder.

Durante las ultimas décadas del S° XIX y las primeras del nuevo siglo se registrardn en Buenos
incorporaciones en modos y medios de transporte urbano con impactos realmente importante para
la evolucion de la ciudad.

Simultaneamente comienzan a aparecer algunas decisiones de caracter legislativo absolutamente
necesarias para el ordenamiento de la incipiente metrépolis. La numeracion de las calles, la norma
gue obliga la circulacién por la mano izquierda, el ensanche de calles para transformarlas en
avenidas, entre las mas importantes.

En 1867 Buenos Aires inaugura el primer servicio de tranvia y durante los préximos 30 afios el
crecimiento exponencial del servicio lo convertira en el medio de transporte mas utilizado en la
ciudad y alrededores.

El Puerto, tal y como lo penso el Ing. Eduardo Madero, comienza su construccion en 1882 y unos
afios después funciona el elevador terminal de granos en lo que sera el actual Puerto Nuevo.

Las lineas de ferrocarriles comenzaran su proceso de electrificacion y surgen los primeros
ensayos de soterramiento para luego dar lugar a las lineas de Trenes Subterraneos.

Todavia el peatdn rige en la ciudad pero ya en 1903 aparece el primer auto de alquiler a manera
de proto-taxi, medio que no tardara en conquistar la preferencia de la clase media.
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Avenida de Mayo. Fuente: Buenos Aires Evolucion Histérica. Ramdn Gutiérrez.
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La consolidacion de la zona bancaria

La capitalizacion de Buenos Aires, en 1880, implicé una profunda renovacion de la misma.

El entorno inmediato a Plaza de Mayo empieza a transformarse en la “city”, ubicandose en ella las
actividades bancarias, la Bolsa de Comercio, la Bolsa de Cereales, los clubes, las compafiias de
seguros, la Sociedad Rural y constituyéndose, de este modo, en el nacleo del poder econémico.

En el final del siglo XIX se emprenden una serie de obras significativas.

La Avenida de Mayo, pensada como el eje monumental urbano que uniria la Plaza de Mayo con la
de Lorea (Plaza del Congreso), significé el primer corte en la traza fundacional y la demolicion de
edificaciones de periodos anteriores.

Esta accidn, influenciada por el plan para Paris del Barén Haussman, hizo hincapié en la
conectividad de la ciudad. El transporte automotor empieza a moldear la ciudad y va acercando
distancias al centro, con el consiguiente traslado de las clases obreras, tanto de manufactura
como aquellos a quienes se denominaba "cuellos blancos”, los empleados administrativos que
desempefiaban sus tareas en “la city” pero vivian en los barrios mas alejados.

El Area Central era sinénimo de vida ciudadana; en la altura, las torres y cipulas coronan desde
entonces los edificios representativos de las distintas tendencias europeas que conformaron éste
ambito, creando una atmosfera de progreso y modernidad.

La apertura de las diagonales (1913) junto con la lentisima construccién de la Avenida 9 de Julio,
el ensanche de Plaza Lavalle y la redimension de algunas arterias principales como Corrientes,
Coérdoba, Santa Fe, Belgrano, Independencia y San Juan, complet6 la transformacién del Area
Central.
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Esta profunda transformacion ha posibilitado, en parte, la permanencia de la actividad terciaria
principal en el area fundacional aportando una gran diversidad de estilos y tendencias de los
siglos XIX y XX a numerosos edificios del Area Central.

Estas intervenciones urbanas serian excepciones al cadtico desarrollo de la ciudad y provocando
desde entonces voces de alerta sobre el deterioro de las cualidades ambientales de la ciudad.

En 1928 circulan por la ciudad las primeras lineas de “colectivo” y en 1935 comienza a regir el
“impuesto a la nafta”, base financiera de una vigorosa politica vial desarrolla por la Direccion
Nacional de Vialidad.

Evidente comienza a ser la primacia de los automaviles, de uso publico o privado, individual o
colectivo, por sobre los sistemas guiados.

La ciudad sera definitivamente un objeto complejo y el calibre de sus flujos demandara especial
atencion de los profesionales con incumbencia en cuestiones urbanas en pos de un crecimiento
ordenado y equilibrado.

Hacia fines de la década de 1950 se inicia una corriente arquitectonica inspirada en la arquitectura
moderna europea, que abarca una amplia gama de edificios - cines, teatros, estaciones de
servicios, oficinas y particularmente edificios de departamentos- que se integraron, en general, sin
conflictos al tejido de la ciudad y coexistieron con los anteriores inspirados en el eclecticismo
francés.

El “estilo internacional” dominé la arquitectura de la ciudad, entre cuyas obras se destacan el
Teatro General San Martin y el edificio para ENTEL.

Aqui en materia de usos tienen un punto importante la Av. Corrientes con un perfil especifico de
esparcimiento, teatros, cines, pizzerias, restaurantes, alli convergen grandes flujos de autos y
personas provocando experiencias tempranas de congestion, especialmente los fines de semana.
En cuanto a los dias de semana hay registros que indican un paulatino aumento en la congestion
de autos con sentido a la City.

Ya en ese entonces el pais tenia en relacion a Sudamérica el 12% de la poblacion y el 25% del
territorio pero concentra el 55% de los automoviles, el 43% del comercio, el 45% de los
ferrocarriles.

El plan regulador

El Cdodigo de Edificacién de Buenos Aires que regula las normas de ocupacién y usos de suelo
data originalmente de 1944.

El decreto ley N° 9434/44 autorizaba al municipio a establecer restricciones al dominio legislando
sobre usos del espacio aéreo, altura de edificacion, volumen y distribuciones de las
construcciones, superficie de ocupacion del terreno, etc.

Los que estuvieron en directa vinculacién con la aplicacion del codigo fueron la Direccidn de
Obras Publicas y Urbanismo y el Departamento Urbanizacion del Municipio.

En 1959 y 1960 se hizo una valoracion critica del estado de la ciudad y sus anteriores estudios
analiticos, estos se complementaron con estudios analiticos sectoriales de temas como Industria,
Transporte y Circulacion, Poblacién, Actividades Portuarias, Desarrollo Energético.

Ya en estos estudios aparece la importancia del Area Metropolitana de Buenos Aires y la
influencia reciproca de esta con el centro de la ciudad.
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Comenzaran a analizarse relaciones complejas e interrelaciones de una obviedad tan absoluta
gue seran objeto de numerosos intentos de orden y manejo, con trabajos que se abocaron al
estudio del area central como atractor de viajes y la metropolizacion como factor de aumento de
distancias a recorrer por medio del transporte publico, particular y de cargas, entre los mas
difundidos.

El cinturdn industrial que se situaba sobre la primera corona del conurbano, base de la actividad
econdmica nacional en este periodo, mantenia una estrecha relacién y dependencia con el centro
como zona de establecimiento de las oficinas administrativas de las firmas.

La creacion de Catalinas Norte en la década de 1960 se inicia su lento proceso de expansion
hacia el norte.

Si bien en esta década y la siguiente se reiteran los planteos histéricos de centralidad, la definicién
funcional dominante y la necesidad de avances sobre el rio fundamentados en “la necesidad de
preservar la zona de la ciudad de la degradacion progresiva que evidenciaban otras metrépolis”,
las inversiones publicas se orientan en gran parte hacia la vivienda de interés social, quedando el
Area Central a merced de la inversion privada, que trata de subordinar los planes urbanos a sus
intereses especulativos entre el inquilinato y la localizacion de empresas en esta area.

A partir de 1977 se inicia una serie de obras publicas de gran impacto.

Las autopistas se convirtieron en un simbolo de las politicas urbanas determinando su
construccion la apertura, expropiacion y demolicién mediante, de vastos corredores a lo largo de
la ciudad comprometiendo ademas el futuro del Area Central, tanto por las facilidades de acceso
gue proponen para el automovil particular, como por la mala de resolucién de su continuidad
través de ella.

En general, las necesidades de crecimiento del Area Central nunca contemplaron a los barrios del
sur (San Telmo, Barracas, La Boca) como tierras de oportunidad, diversos planes urbanos
congelaron el area en espera de la futura expansién en direccion al rio.

En otro periodo y a instancias de aplicacidn de criterios basados en las teorias de “Zonnig” se
delimita un “Distrito Federal” de donde se extraian los elementos que funcionaban a escala de
ciudad, trasladando al area edificios con funciones emblematicas, por ejemplo la sede Municipal,
lo que acentiia mas la centralizacion y la atraccion de viajes con ese destino.

Hacia fines de la década de 1970 con la creacion de la zona histérica de Buenos Aires, que
comprende al eje civico - institucional de Avenida de Mayo y parte de los barrios de Monserrat y
San Telmo, se inicié su proceso de insercion en la vida dindmica de la ciudad.

Hacia fines de la década de 1980 las nuevas pautas de consumo que no tardarian en imponerse,
motivaron la aparicion en la ciudad de los shopping center, espacios concentradores de
actividades comerciales y esparcimiento que, junto con los hoteles de alto nivel, fueron de los
pocos emprendimientos de envergadura que se construyeron durante esos afios de recesion.

Estas iniciativas no afectaron directamente el area de la que nos ocupamos en esta etapa pero se
mencionan por ser intervenciones que motivaron el inicio de requerimientos oficiales de lo que
podemos llamar “proto-estudios” de impacto ambiental. Estudios que posteriormente seran
requeridos por los entes de habilitacion y control para medir el impacto de grandes construcciones
en el medio urbano inmediato, a partir de los cuales la ciudad decide la conveniencia o no de su
implantacién.

La década de 1990, caracterizada por la apertura econdmica, la concentracion de los capitales y
las privatizaciones, aporta a la Ciudad un nuevo ciclo de modernizacion.

Emblema de esas transformaciones sera la iniciativa publico-privada Puerto Madero.

La densificacion de un area aledafa hasta entonces vacante y el objetivo de “re-centrar el centro”
repercuten de dos maneras en el area central.
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El flujo de transito aumento considerablemente en las arterias principales que van en direccion
este-oeste, incrementando de manera exponencial los tiempos de desplazamiento.

La reactivacion de la zona y consecuente aumento de oferta de servicios y actividades
multiplicaron las fuentes de trabajo ya que los espacios que ocupaban las sedes de las empresas
gue se mudaron a Puerto Madero desde el microcentro, ampliaron la oferta de m2 de la zona,
atrayendo nuevas poblaciones en busca de los beneficios de la centralidad.

Resultado de estas migraciones es la mayor afluencia de personas al Area Central, crecimiento
correlativo con la demanda de viajes.

El siglo XXI

El nuevo milenio sorprende a Buenos Aires mirando nuevamente a las grandes capitales europeas
y su vocacién descentralizadora.

Se intentan nuevos instrumentos de gestion que sean capaces de generar sub-centros capaces
de descongestionar el centro de la ciudad y al mismo tiempo responder a las necesidades socio-
culturales identitarias que reclaman los barrios, quizas como reaccion a la marea globalizadota de
las dltimas décadas del siglo XX.

Apareceran entonces los Centros de Gestion y Participacion Comunales, como primeras
expresiones fisicas de la Ley de Comunas. Satélites de la administracion central que operan aun
con funciones acotadas.

Sale a la luz un nuevo Plan para la ciudad, definido en 1996 por la Constitucién portefia,
denominado Plan Urbano y Ambiental, permaneciendo mas de 10 afios en tratamiento, sumergido
en foros participativos y observaciones legislativas hasta su reciente aprobacion por parte del
Poder Legislativo local; plan que continta adn sin poder responder de manera directa al
agravamiento en la calidad de los espacios y servicios.

El Plan Urbano y Ambiental como nuevo intento de ordenar y regular el crecimiento de la
metrépolis centra su actividad en la etapa de diagnéstico y a partir de alli ensaya propuestas y
proyectos con diferentes grados de profundidad.

Su mayor logro hasta el momento surge de instalar algunas discusiones en la agenda urbanistica
a partir de la necesidad de reconocer, de una vez y para siempre, que ciertas discusiones
conceptuales son impostergables, por ejemplo las relaciones de borde y los limites de jurisdiccion
(Ciudad-AMBA), el par de interrelacién que forman Usos de Suelo y Demanda de transporte
publico, especialmente en las areas mas densas como el Area Central, la cuestion de la
contaminacién en todas sus formas (visual, sonora, del aire, del agua, del suelo, etc.) cuestiones
abordadas por el Plan pero aun sin definiciones claras en cuanto a las soluciones a adoptar y
como gestionarlas.

En cuanto al transporte en particular en el Area Central de la ciudad, se experimentan diferentes
politicas en direccion a desalentar el uso del automavil. Evidencia fisica de ellas sera el aumento
de las superficies de circulacién peatonal exclusiva, intentos por reducir los espacios donde se
permite estacionar o aumentar los espacios gravados, restriccion horaria de circulacion vehicular,
carriles de usos exclusivos para el transporte publico, extensién de las lineas de transporte
subterraneo, entre otras.

La mayor deuda sea quizas que no se advierte, al menos de manera contundente, alguna

intencion de reordenar modos Y flujos del transporte pablico de pasajeros, absolutamente
colapsado, con servicios deficitarios en capacidad y calidad de transporte.
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La situacion no es exclusiva del Area Central y redunda permanentemente en el fracaso de las
“buenas intenciones”, ya sea por atacar de manera parcial la problematica o por el mero hecho de
ser insuficientes.

El circulo vicioso de la congestién ain no ha podido romperse ya que se manipula el diagnéstico
de manera arbitraria, sin contemplar a la ciudad como un objeto complejo donde las acciones que
se planifican para cada una de las variables tienen impacto sobre el todo, a la vez que son
consecuencia de la afectacion de otras tantas. Se producen asi modificaciones permanentes en el
escenario proyectado, con resultados que muchas veces no son los deseados.

3.3.2.2. Factores Econémicos

Variables Econémicas vinculadas a la Centralidad®

La importancia del Area Central en el plano econémico y las cuestiones intrinsecas a su
"centralidad”, definida por la deteccion y ponderacién de los principales factores actuantes es
considerada como una de las variables fundamentales a la hora de abordar el estudio del area.
Sera la actividad econdmica desarrollada en esta porcion de la ciudad la que determinara, como
en ninguna otra, tipologias de construccion, niveles socio-econdmicos, inversiones en
infraestructura y transporte.

La produccién de bienes econdémicos y administrativos, actividades preponderantes en la zona, se
manifestaran morfolégicamente como edificios de oficinas con poblaciones de hasta 400 personas
por parcela, repercutiendo directamente en el volumen de automdviles particulares que ingresan y
egresan, propiciando la atraccion o desplazamiento de actividades segun sean afines,
complementarias o extrafias a los requerimientos de bienes y servicios que ellas demandan.

Si bien la medicidon en términos absolutos de “valores de produccién” de las actividades
administrativas es materia opinable respecto a la localizacién de los espacios de manufactura de
las empresas que sitGan sus dependencias financieras, contables, juridicas, etc. en el Area
Central, resulta de una importancia mayuscula en referencia a su influencia en el valor del suelo,
el nivel de los salarios que expresa en proyecciones geograficas y la jerarquizacion del territorio.

El abordaje de los factores econémicos puede realizarse por ejemplo desde el seguimiento de la
evolucion del m2 construido relacionado con el valor unitario de los bienes que en la parcela se
producen o también desde la medicién de la atraccion de viajes y los medios de transporte
utilizados, esto Ultimo gracias a las caracteristicas del transporte puablico de pasajeros y su
rechazo por parte de los niveles medio-altos y altos.

En direccion contraria, seria realmente inconveniente proyectar que una mejora en el servicio de
transporte publico o la promocién inmobiliaria de zonas aledafias repercutiran en el decaimiento
de la actividad comercial o el nivel socioecondémico de sus ocupantes por lo que se expresa que la
lectura de los factores es de un solo sentido.

! Basado en Informe Serrano. Estudio del Area Central de la Ciudad de Buenos Aires
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Entre las actividades econémicas desarrolladas en Area Central se destaca nitidamente la
produccién de servicios respecto cualquier otra actividad. Entre estos ocupan un lugar destacado
las finanzas, el comercio y los restaurantes, bares y hoteles. Ademas, en el area se localizan las
actividades administrativas y de conduccion superior de las empresas mas importantes de las
diversas ramas de la produccién del pais.

La situacidn se hace mucho mas evidente si se analiza la distribucién de superficies que el Cédigo
de Planeamiento asigna a cada distrito y los posibles usos que en ellos podria desarrollarse.

Cuadro |. Normativa del CPU en el Area Central

DISTRITO

C {Centralidad)

E (Equipamienta)

APH (Area de Proteccion Historica)
U (Urbanizaciones Determinadas)
R (Residenciales)

UP (Urbanizacion Parque)

Total

APH
APH I3
APH 16
APHI
cl

Q

al

El

B

E4
R2al
u3
31
up

Para el area Central, el Cddigo otorga un alto porcentaje de su territorio (81,2 %) para
uso Central (C); seguido por los distritos de Equipamiento
(E) que ocupan el 9,1 % de la superficie.

4.116.256
460.562
159.183
118.665
5.662
208.976
5.069.304

154
16.017
18.649
63.763
1.324.382
1.668.425
1.103.449
268.049
166.170
16343
5.662
116.504
.16l
208976
5.069.304

26,
S B3
1N

S 130
. 0,04

812
9,1
3l
23
0l
41

©001
%)

1,55
126

519

D
S 05

0.1

42

100,00

Un porcentaje infimo (0,1 %) corresponde al area residencial (R) de la zona préxima a la
Plaza San Martin.

El cuadro 1 permite realizar un analisis mas detallado, apreciando las restricciones para
los diferentes usos del suelo y actividades econémicas.

En este sentido, la Zona Central (C) se divide en 3 grandes
Grupos:

a) area Central (C1, destinada a localizar el equipamiento administrativo, comercial,
financiero e institucional a escala nacional, regional y urbana, en el méas alto nivel de
diversidad y de densidad, dotada de las mejores condiciones de accesibilidad para todo
tipo de transporte de pasajeros);

b) Centro Principal (C2, zona destinada a la localizacion de equipamiento administrativo,
comercial, financiero e institucional, a escala de sectores urbanos que se desarrollan en
correspondencia con vias de alta densidad de transporte publico de pasajeros) y

c) Centro Local (C3I, destinada a la localizacion de equipamiento administrativo,
comercial e institucional, a escala local, con adecuada accesibilidad), que ocupan una
superficie importante (el 81,2 % del area Central).

fuente: Direccion General de Sistemas de Informacion Geografica GCABA, en base a
CPU.

21



EITAMBA: Estudio integral de la movilidad en el Area Metropolitana de Buenos Aires

Esta conjuncion productiva se corresponde con una masa de poblacion que comprende al
personal ocupado y quienes asisten con la finalidad de consumir la amplia gama de bienes
ofrecidos en el area.

CONCEPTO PERSONAL OCUPADO
Afio 1974 1994

Minimo Maximo Minimo Maximo
Actividades del CEN 51.563 51.563 58.816¢ 79.9902
Servicios Financieros 22.000 22.000 22.346 26.602
Oficinas y estudios: 80.000 130.000 80.000 130.547
- Administracion Puablica 40.229
- Transporte 3.045
- Construccion 2.836
- Resto de activa en of y est. 84.437
Otras 13.500 13.500 - ---
TOTAL 218.626 268.626 161.162 237.139

FUENTE: Informe Serrano. Estudio del Area Central de la Ciudad de Buenos Aires.
Convenio FADU-UBA/SPU-GCBA

Ademas, es preciso destacar algunas actividades que se caracterizan por atender directamente
las necesidades de residentes en otras zonas del pais (como acontece con el comercio mayorista)

POBLACION Afio 1981/82 Afio 1994

Minimo Maximo Minimo Maximo

Residente 12.000 12.000 10.000 11.000

Periédica 170.000 220.000 161.162 237.139

Ocasional 250.000 350.000 240.000 300.000

Total Micro centro 432.000 582.000 411.162 548.139
Ciudad de Buenos Aires 2.922.829 2.922.829 3.000.784 3.000.784
Area Metropolitana BA 9.970.189 9.970.189 11.278.701 11.278.701

FUENTE: Informe Serrano. Estudio del Area Central de la Ciudad de Buenos Aires.
Convenio FADU-UBA/SPU-GCBA

Los indicadores de la magnitud media de las diversas actividades localizadas en el micro centro,
como las ventas o el valor de la produccion por establecimiento, el ingreso bruto por persona
ocupada y el nimero de personal empleado por cada unidad de produccion, fueron descendiendo
durante los ultimos lustros hasta la década del "90 donde la curva cambia de direccion mostrando
nuevamente un escenario de crecimiento.
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Los factores que incidieron en la aparicion de dicha tendencia pueden buscarse tanto en el
proceso de transformacién econémica y social del pais, operado durante las Ultimas décadas,
como en la dinamica ligada al caracter especificamente urbano de dicho proceso.

El Valor Del Suelo En El Area Central

En el relevamiento sobre el precio de oferta de los terrenos en la Ciudad Autonoma de Buenos
Aires se detectaron para el mes de diciembre de 2004, 31 lotes en el area Central cuyo precio
promedio se situaba en U$S 1.358,5 m2.

En lo que respecta al valor promedio del metro construible se ubicaba en U$S 329 m2, mientras
gue el precio promedio en la Ciudad del m2 construible se situaba en U$S 190,9 casi la mitad de
lo registrado en el area Central, mostrando lo costoso de construir en esta zona de la Ciudad.

En este sentido, en el area Central se emplazan los terrenos de mayor precio de toda la Cuidad,
presentando toda la zona del Macro centro elevados valores (especialmente en los distritos C1)
que decrecen al cruzar la Av. 9 de Julio y al sur de la Av. Belgrano, en donde comienza el distrito
R2all.

Cuadro 9. Valor promedio del suelo en el Area Central y en total Ciudad

AREA CENTRAL TOTAL CIUDAD
PRECIO PROMEDIO VARIACION VARIACION | PRECIO PROMEDIO VARIACION VARIACION
DEL SUELO (USS)  TRIMESTRAL (%)  ANUAL (%) DELSUELO(USS)  TRIMESTRAL (%)  AHUAL (%)
2001 : .
Diciembre 1322 s
2002 . : ;
Septiembre 457 : . 4 CBs
Diciembre 16 oM - 43 mooBy - s
2003 ; : : :
Marzo [5)] S X 294 13 .8l
Jurio 513 S Y 31 ) N . %
Septiembre 966 Cooa6 184 30 C38 T3
Diciembre 515 1Y B [V 388 B 1N
Marzo 79 CoB4A 890 134 K L6
Junio 909 Cooun oM 459 .58 Sl
Septiembre 1308 CoBy g S N3 494
Diciembre 1257 SR U T PN 534 TS S

fuente: Direccion General de Sistemas de Informacién Geografica GCABA,
en base a relevamiento propio.

En lo que respecta a la evolucién del precio promedio en los barrios del area Central (cuadro 9),
comparado con el total Ciudad, desde el fin de la convertibilidad, se puede apreciar el
comportamiento particular de esta zona.

Por un lado, la depreciacién en délares fue un poco menor a la registrada en el total de la Ciudad,
mientras que luego del piso alcanzado en junio de 2002, la variacidn positiva en los barrios que
comprende alcanzé al 145 %, mientras que en el total Ciudad se increment6 un 62 % entre este
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piso y diciembre de 2004. Es asi que en el Ultimo afio los terrenos del area Central aumentaron un
144 %, cuando en el promedio de la Ciudad subieron un 37,6 %. En este sentido, la retraccién de
la actividad financiera y de oficinas en el centro portefio, luego de la crisis de 2001, promovié la
desvalorizacion de los lotes, que fueron retomando su alta cotizacién con el transcurso del tiempo,
comportamiento propio de un area Central con espacio para la construccion.

MAPA 7. PRECIO PROMEDIO DEL M? EN LOCALES EN ALQUILER OFRECIDOS EN EL AREA CENTRAL

& Precio por m?

34-50 . e

51-70
100 . 121-184.1

T

M ] ¢

fuente: Direccion General de Sistemas de Informacion Geografica GCABA,
en base a relevamiento propio.

Empleo Y Transporte

El 50 % del empleo en la Ciudad Auténoma de Buenos Aires se genera a partir de actividades
administrativas, financieras, comerciales y de la administracién publica. Atendiendo al hecho de
gue .estas tienen preponderancia en el area Central sobre el resto de la Ciudad, se analizaron
distintos indicadores de empleo para contextualizar el mismo dentro del Area de estudio.

La informacion que surge a partir de los resultados de la Encuesta Anual de Hogares 2002 indica
la concentracién de puestos laborales dentro de los limites del CGP 1,2 en el cual trabajaban 34
de cada 100 personas residentes ocupadas en toda la Ciudad Autbnoma de Buenos

Aires.

Asimismo, en dicha encuesta se realizd. Una agrupacion de los distintos CGP de la Ciudad en
funcion de la situacion de empleo de su poblacion econémicamente activa. Este estudio posiciono
al CGP1 dentro del grupo 1, con nivel de empleo alto (55,6 %) y de desempleo bajo (10,2 %). Por
su parte, segun datos de la Encuesta Permanente de Hogares de mayo de 2003, trabajaban en la
Ciudad Auténoma de Buenos Aires 1.900.000 personas, de las cuales el 64,7 % residia en la
misma Ciudad, y el 35,3 % provenia del conurbano bonaerense.

La informacién que surge del Censo Econdmico 1994 indica que se encontraban trabajando en la
Ciudad Autonoma de Buenos Aires 842.036 personas, de las que un importante nimero
desempefiaba su actividad dentro del &rea Central, tanto es asi que el 23,3% de los puestos de
trabajo registrados en la Ciudad se concentraban en ella, porcentaje que involucra a unas 196.032
personas. Si se aplica esta proporcion de ocupados en .| area Central al nUmero que surge de la
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Encuesta Permanente de Hogares (2003), se podria estimar que en ese mes de 2003 se
encontraban trabajando en el area Central 444.646 personas.

En segundo lugar se encontraban los puestos de trabajo del sector comercial, con el 24,3 % en la
Ciudad y 19,2 % dentro del area Central. Por .0ltimo, el sector industrial representaba al 24,3 % de
los ocupados de la Ciudad, y al 13,5 % de los del area Central. Este Ultimo dato resulta llamativo,
aunque se debe a la incorporacién de las unidades auxiliares a dicho sector.

A partir del andlisis de densidad de ocupados por manzana, se pudo determinar que en promedio
se encuentran trabajando 450 personas por manzana dentro de la rama de servicios, con un
minimo de 1 y un méximo de 2.783. La gran distancia entre minimo y maximo responde al tipo de
edificacion que existe en las manzanas, aquellas donde predominan grandes edificios y se
desarrollan actividades de tipo administrativas cuentan con mayor cantidad de personas ocupadas
gue aquellas donde predominan locales comerciales, garajes y otros.

Cuadro | |. Poblacion Ocupada
de mas de 14 anos. Censo 1994

AREA RESPECTO)

%
ToTAL CENTRAL  ©  TOTAL(%

Comercio | 204631 © 243 37.655 1192 I8
Industra | 198383 - 236 - 26559 - 135 - 134

Servicios | 439.022 | 521 (131818 672 (300

Total 84203 - 1000 . 196032 - 1000 133

fuente: INDEC, Ministerio de Economia

Todos estos indicadores dan cuenta de un importante movimiento diario de personas dentro del
area Central, entre las cuales se cuentan las que trabajan habitualmente asi como aquellas que si
bien no desempefan tareas alli, circulan ocasionalmente.

Este flujo se refleja también en la presencia del transporte en esta zona, donde se localizan cuatro
de las cinco lineas de subte, las cuales facilitan el acceso desde distintos puntos de la Ciudad. La

linea D conecta a la zona Norte de la Ciudad Autbnoma de Buenos Aires y a los partidos del norte
del Gran Buenos Aires, y tiene en la estacion Carranza conexion con el ferrocarril de la linea Mitre,
gue desde Retiro llega a José Ledn Suarez y a Bartolomé. Mitre.

La linea B transporta pasajeros desde el barrio de Villa Urquiza en la zona oeste, y en la estacion
Federico Lacroze hace trasbordo con el ferrocarril General Urquiza que llega hasta ampo de
Mayo, en el Partido de General Sarmiento. La linea A parte del barrio de Caballito, y también se
conecta con el ferrocarril de la linea Sarmiento que llega al oeste del conurbano. Por .0ltimo, la
linea C atraviesa el area Central de norte a sur, conectando con las dos terminales de ferrocarril
mas grandes de la Ciudad Autbnoma de Buenos Aires: Retiro y Constitucién. En el 2003 viajaron
en las cuatro lineas de subte mencionadas 282.395.000 de pasajeros.

En lo que concierne al transporte automotor de pasajeros, cabe mencionar que dentro del area

Central circulan 26 de las 145 lineas de colectivos, que sumadas a los subtes y trenes, dan cuenta
de la importante conectividad entre el centro urbano, el resto de la Ciudad y los partidos de la
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Provincia de Buenos Aires.

3.3.2.3. Factores Sociales

Caracterizacion de la poblacién residente. Evolucion y distribucion espacial
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Para el andlisis de los aspectos sociales, se tom6 como Area Central, el sector limitado por las
avenidas Entre Rios, Callao, del Libertador, Leandro N. Alem, Madero, Huergo y Belgrano.

Sobre esa base, el Area Central cubre la totalidad de la Circunscripcion 14 (Barrio San Nicolas),

parcialmente la 13 (Barrio Montserrat), y la mayor parte de la Circunscripcion 20 (Barrio Retiro); y
representa el 59% del Centro de Gestion y Participacion N° 1.

En el afio 2000 el Area Central posee una poblacion estimada de 105.416 habitantes, de los

cuales, el 57% se localiza en la Circunscripcién N° 20, el 29% en la Circunscripcion 13 y el 20%
en la Circunscripcion N° 14,
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Cuadro 1. Distribucién Y Tendencias De La Poblacién Segun Circunscripcién Electoral

imi HAB./VI
, (i/rec'T'f.”to DENSIDAD
CIRCUNSCRIPCIO egetaivo V.
POBLACION | % hab. Tasa por (HAB/HA)
N ELECTORAL
MO0 | sobre | ol | 19910v2
e 1991
13 15.080 14% 3,3 210,0 2,05
14 30.594 29% 0,3 155,15 1,16
20 59.742 57% 3,3 142,18 1,75

Elaboracién propia. Fuente: DEyC GCBA

[1] Corresponde al total de la Circunscripcion

[2] El valor corresponde a la densidad bruta. La densidad neta posicionaria en el valor mas alto a la Circunscripcion N°
20

La evolucion de la poblacion de la ciudad de Buenos Aires define una tendencia estable y un
crecimiento vegetativo positivo pero declinante, que se manifiesta por una tasa que disminuyé del
2,9/00 en 1980 al 1,7/00 en 1998. La distribucidon de la poblacién también es la consecuencia de
un proceso de migraciones internas que define Areas de atraccion y retroceso.

En ese contexto, el Area Central se identifica como un Area expulsora en la que se pronostica una
disminucion de 19.000 residentes en el afio 2000, con respecto a los 124.000 registrados en 1991.

El descenso del nUmero de habitantes, con variantes segun la circunscripcién, se debe a que el
saldo emigratorio supera el aporte de nuevos habitantes por crecimiento vegetativo.

La Circunscripcién N° 14 comprendida entre Callao, Avenida Rivadavia, Avenida Cérdoba y el Rio
de La Plata (ver Cuadro N° 2) no registra crecimiento vegetativo durante todo el periodo 1980/982,
y en las circunscripciones N° 13 y N° 20 su bajo crecimiento vegetativo, si bien es superior a la
media de la ciudad, no llega a compensar el éxodo.

Mas alla de las causas, el nUmero de habitantes expulsados adquiere mayor impacto local en el
Barrio Montserrat, correspondiente a la Circunscripcién N° 13 comprendida entre la Avda.
Independencia, Entre Rios, Rivadavia y Leandro Alem, pues tal como se puede observar en el
Cuadro N° 2, sus habitantes representan el 14% del Area Central, mientras sus emigrados
representan el 28% de los habitantes expulsados del Area.

? La tasa de crecimiento vegetativo de la circunscripcion 14 es de 0,3/00 y refleja un equilibrio de nacimientos y
defunciones
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Cuadro 2. Pérdida De Paoblacién Segun Circunscripcién Electoral

% %
EMIGRANTES
Area Central PERDIDA DE HABITANTES
CIRCUNSC. SOBRE EL TOTAL
ELECTORAL COMPRENDIDA POBLACION SOBRE EL TOTAL e
EN CADA C.E. 1991/2000 DE HABITANTES
EMIGRANTES
HAB.
Area Central AREA CENTRAL

Avda. Belgrano, E.

Rios, Rivadaviay L
13 -5.459 14% 28%

N Alem

Barrio: Montserrat

Rivadavia, Callao,
14 Coérdoba, Alem -4.319 29% 22%

Barrio: San Nicolas

Cérdoba, Callao,
20 Libertador y Alem -9547 57% 50%
Barrio: Retiro

TOTAL AREA CENTRAL 19.325 100% 100%

Elaboracién propia -Fuente: DEyC GCBA

En el cuadro que sigue se presenta la composiciéon social de los emigrantes -estimado por
diferencia de poblacion 1991/2000 en el mismo radio censal (calificado por NSE predominante

actual).

Cuadro 3. Nivel Socioeconémico Predominante De Los Habitantes Expulsados. (1991/2000)

NIVEL CIRCUNSCRIPCION | CIRCUNSCRIPCION | CIRCUNSCRIPCION
SOCIOECONOMICO 13 14 20
Alto 11% 10% 59%
Medio 55% 48% 33%
Bajo Superior 14% 19% 7%
Bajo Inferior 20% 23% 1%
TOTAL 100% 100% 100%

Elaboracién propia -Fuente: DEyC GCBA

El andlisis muestra el predominio de expulsién de los sectores medios en la Circunscripcién N° 13
y N° 14 cuya superficie corresponde a los barrios Montserrat y San Nicolas. Estos habitantes
insatisfechos con la oferta deficitaria del medio, tienden a localizarse en otros barrios de la ciudad
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y sobre franjas de los asentamientos periféricos préximos a los grandes corredores de circulacion
y transporte.

El éxodo de los sectores medios, y el deterioro progresivo de la calidad edilicia y del habitat —
particularmente en Montserrat— convierten a estos barrios en Areas de atraccion de los sectores
bajos, quienes conforman una extensa Area homogénea, tal como se observa en el mapa de
niveles socioeconémicos.

A diferencia del proceso anterior, en el barrio Retiro, la pérdida de poblacion deriva principalmente
de la emigracion del sector medio alto y alto que ha tendido a relocalizarse preferentemente en la
zona norte y en nuevos fraccionamientos sobre las grandes autopistas de acceso a la Ciudad de
Buenos Aires.

Distribucion de la poblacion por nivel socioeconémico

La estructura socioecondmica del Area Central se ha conformado distinguiendo los niveles alto
conjuntamente con el medio alto, el nivel medio, bajo superior y bajo inferior, estratos que
permiten comparar con otras categorias usualmente aplicadas.® Asi evaluada, la estructura del
Area Central esta integrada por un 38% de habitantes de nivel alto y medio alto, un 41% de nivel
medio, 11% de nivel bajo superior y el restante 10% del nivel bajo inferior.

En los siguientes graficos se puede observar la estructura socioeconémica del Area Central
comparada con la de la Ciudad de Buenos Aires y con la del conurbano bonaerense.

Estructura Socioecondmica Del Area Central, La Ciudad De Buenos Aires Y El Conurbano
Bonaerense

AREA CEMTRAL

bﬁ

OAlta O Media OBaja superior OB aja Inferior

CONURBANO

o

||:|ﬁx|ta OMedia OBaja superior OBaja Irrferinr|

® La equivalencia es la siguiente, Nivel Alto y Medio Alto: AB y C1, Medio: C2 y C3; Bajo Superior: D1; Bajo Inferior:
D2yE
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CIUDAD DE BUEHOS AIRES

<

||:|Alta Ohedia O Baja superior OB aja Inferi-:ur|

Fuente: Asociacion Argentina de Marketing Indice del nivel socioeconémico en la Argentina. 1966

En relacion a la ciudad en su conjunto, el Area Central muestra una distribucion similar a la ciudad, y atin mas, refleja
una mayor proporcién de los sectores altos, sin embargo esta estructura encubre la polarizacidn existente, sintesis de las
desigualdades y desequilibrios que pueden registrarse en la ciudad.

Precisamente la caracteristica clave de la estructura social del Area Central es la localizacion
polarizada expresada a través de un 88% de los habitantes del nivel alto concentrados en Retiro
mientras el 80% de los sectores bajos (superior e inferior) se localizan en Areas homogéneas en
Montserrat y San Nicolas.

El mapa de nivel socioecondmico predominante muestra a los sectores altos y medio altos
practicamente acotados a Retiro. Por contraste, se destaca un Area homogénea de sectores bajos
gue se extiende desde Carlos Pellegrini hacia el bajo, desde Marcelo T. De Alvear (colindando con
sectores altos y medios) extendiéndose mas all4 de la Av. Belgrano. La radicacion coincide con un
espacio que tiene como eje la Av. L. N. Alem / Paseo Col6n y Av. 9 de Julio, que contrasta con la
dinamica y modernizacién del borde este, y se caracteriza por las pérdidas significativas de
poblacién, deterioro edilicio y disminucion de la calidad del medio.
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Un segundo sector predominantemente bajo y no tan extendido como el anterior, se intercala
entre sectores medios desde Rodriguez Pefia hasta Cerrito, entre Viamonte y mas alla de
Belgrano; polarizado en los alrededores del paseo La Plaza, el Centro General San Martin, etc.

Viviendas y nivel socioeconémico

El Censo 1991 da cuenta del bajo indice de habitantes por vivienda en el Area, y como fenémeno
particular, en general este valor decrece con el nivel, circunstancia que contradice lo habitual, y

marca las diferencias con los asentamientos de sectores bajos del conurbano que alcanzan un
promedio de 5 habitantes por vivienda.
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Cuadro 7. Cantidad De Viviendas Y Habitantes Por Vivienda. 1991

Circ. Elec. 13 Circ. Elec. 14 Circ. Elec. 20
Viviendas Hab/Viv Vivienda Hab/Viv Vivienda Hab/Viv
Alta 1.017 2,2 3.004 1,2 18.685 2,2
Media 5.717 2,0 13.560 1,2 15.276 1,5
Baja superior 1.401 2,0 7.929 0,9 4.622 1,0
Baja Inferior 1.878 2,2 5.668 1.4 1.073 0,7
10.013 2,1 30.161 1,2 39.656 1,7

Elaboracién propia

La estructura de tenencia actual de las viviendas confirma los contrastes entre circunscripcion. Asi
en el siguiente grafico se observa que mientras Retiro posee una estructura similar a la de la
ciudad en la que predominan los propietarios, en Montserrat y en San Nicolas se registra un
predominio de inquilinos y una mayor proporcién de ocupantes.

Viviendas segun régimen de tenencia.1991

100% 1

80% 1

60%

40% 7

20%-7

0% T T T
Ciudad de Circunscripcion  Circunscripcion  Circunscripcion
Buenos Aires electoral 13 electoral 14 electoral 20

Opropietario Binquilino BOcupante Eotros

Inquilino: Incluye Propietario de la vivienda solamente, inquilino y arrendatario
Ocupante: incluye ocupante por relacién de dependencia, por préstamo y de hecho.

La informacién analizada mostraria que en el Area Central las condiciones de pobreza no se
vincularian tanto con el hacinamiento (tal como puede inferirse a partir del indice de habitantes por
viviendas inferior a la unidad), sino por el sistema precario de tenencia. En tal sentido, el descenso
progresivo de la poblacion del Area Central y la consecuente disminucion del indice de habitantes
por vivienda se relacionan con el cambio de uso y viviendas desocupadas en deficiente estado y
no valoradas por sectores de mayores ingresos, situacion que incentivaria a la proliferacion de
procesos de ocupacion de viviendas, asi como de alquiler y subarrendamiento informal.

Las caracteristicas analizadas permiten concluir que los habitantes del Area Central,
particularmente los de nivel bajo localizados en los sectores de mayor antigiiledad y deterioro
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otorgarian prioridad a su solucién habitacional, y por otro lado, carecerian de autosostenibilidad
para afrontar cargas adicionales derivadas del reacondicionamiento de la zona.

En este marco, las acciones que se encaren pueden ofrecer atractivo y satisfacer demandas de
los habitantes de las circunscripciones 13 y 14 que representan el 51% de los habitantes del
AREA Central, pero estas pueden no incentivar, o colisionar con los intereses del 49% residente
en la Circunscripcién N° 20.

La satisfaccion de demandas diferenciadas toparia con el condicionamiento de la localizacion
polarizada del 88% de los sectores altos concentrados en Retiro (Circunscripcion 20) y el 80% de
los habitantes de nivel bajo residentes Montserrat y San Nicolas (Circunscripcion N° 13 y N° 14,

Si bien no se dispone de datos de distribucion de ingresos particularizados para el Area Central,
investigaciones publicadas.*

Es asi que la sostenibilidad de las acciones dan cuenta que en la ciudad, el 20% de nivel
socioecondémico mas alto recibe el 52% del ingreso mientras que el 20% de NSE mas bajo recibe
el 4%, es decir que la brecha es aln mayor que la que se deduce de la distribucién de habitantes
por nivel socioeconémico.

Es decir que para evaluar la sostenibilidad institucional de las acciones que propicien las
autoridades debera considerarse que las demandas son diferenciadas y que la participacion y
adhesion a estas iniciativas se ajustaran a la distribucion poblacional y a la estructura
socioecondémica que presenta el Area Central.

En relacion a la sostenibilidad financiera de estas iniciativas deberan considerarse diversas
modalidades de financiamiento que contemplen la limitada capacidad de los sectores bajos para
satisfacer sus propias demandas, situacién que podria ser compensada por una capacidad global
de Area debido a una estructura que ofrece una mayor proporcion de sectores altos que
concentraria aun, una porcion mayor del ingreso.

3.3.2.4. Factores Juridico-Institucionales

Las propuestas para la reestructuracion del area Central constituyen los fundamentos técnicos
para desarrollar una gestion publica basada en la articulacion de los intereses de los actores
sociales -publicos y privados- y en la planificacion participativa y multidisciplinaria, como
instrumento para intervenir deliberadamente en los procesos de construccion de la ciudad.

Esta modalidad de gestién publica se sustenta en la descentralizacién como estrategia para
reducir las distancias entre las demandas de la poblacién y los canales para solucionar tales
necesidades.

Pero es necesario tener en cuenta las distintas jurisdicciones que se verifican en el area y la
normativa que la involucra, a los efectos de reconocer los modos en que deben ser vehiculizadas
dichas propuestas ya que de ello dependera, en gran parte, su real efectividad.

El proceso de descentralizacion
El proceso de descentralizacién se inicié con la desconcentracién administrativa a través de los

actuales Centros de Gestion y Participacion (CGP). Se trata de 14 unidades que poseen cada una
su propia jurisdiccion territorial. Los limites se encuentran fijados por la Resoluciéon N° 10 de la

* Diario Clarin 30/4/2000 “La brecha Capital”; fuente consultora Equis
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Subsecretaria de Promocion y Desarrollo Comunitario y de la Subsecretaria de Descentralizacion,
en su Anexo Il

El Area Central comprende los territorios asignados al CGP1, que incluye a las extensiones de
Puerto Madero y Reserva Ecolégica, como asimismo al sector inmediato de especial
trascendencia de Darsena Norte, Antepuerto, Centro de Transferencias de Retiro y Puerto Nuevo;
al CGP2 norte; y al CGP2 sur, que incluye la extension de Plaza Miserere. Por su parte, la
extensién hasta calle Brasil esta dentro de los CGP1, CGP2 sur, CGP4 y CGP3. Plaza
Constitucién esté dentro del CGP3, como asimismo el sector inmediato de especial trascendencia
comprendido entre el Rio de la Plata, el Canal Sur y la Autopista La Plata-Buenos Aires. La
extension al predio del Centro Judicial se encuentra dentro del CGP 4.

[ sector central

[] Extensiones

1- Puerto Madero

2- Reserva Ecologica

3- Plaza Miserere

4- Extension hasta calle Brasil
5- Plaza Constitucién

6- Centro judicial

s i i e
A- El sector de Darsena Norte, Antepuerto, Retiro y Puerto Nuevo,

B- El sector comprendido entre el Rio de la Plata, el canal Sur
y la Autopista La Plata Buenos Aires.

El proceso de descentralizacion se profundizara cuando se constituya el nivel comunal previsto en
la Constitucién de la Ciudad de Buenos Aires. Se enfocara ahora el andlisis por un momento hacia
dicho cuerpo normativo, con la finalidad de sefialar sus condicionantes fundamentales, los que
redundan directamente en el desarrollo que nos ocupa.

Su Libro Segundo, organiza institucionalmente el Gobierno de la Ciudad y en el Titulo Sexto del
mismo, luego de normar respecto de cada uno de los Poderes, consagra a la Comuna adoptando
la modalidad de descentralizacién politica y administrativa de tipo territorial. Ello da cuenta de que
ha sido concebida como un departamento descentralizado del Gobierno Central, tanto del
Legislativo como del Ejecutivo, de la siguiente forma:

a) En el Articulo 127, la Comuna es definida como una unidad de gestion politica, no en el sentido
de que esté facultada para generar la propia con independencia del Gobierno Central sino como
gestora -en el territorio que le corresponda- de la que éste establezca en orden a las

34



EITAMBA: Estudio integral de la movilidad en el Area Metropolitana de Buenos Aires

competencias que posee para todo el ambito de la Ciudad. Asimismo, es definida en dicha norma
como de gestidén administrativa, porque le corresponde ejecutar -en su propia jurisdiccidn- las
regulaciones que dicte también el Gobierno Central. Pero esta Ultima facultad cabe ser extendida,
dentro del &mbito normativo de las regulaciones centrales, a la posibilidad de que las implemente
para ser ejecutadas dentro de sus propios limites.

b) Su organizacion y competencias corresponderan a la ley que la Legislatura sancione al efecto,
la que debera preservar la unidad politica y presupuestaria, como asimismo el interés general de
la Ciudad y de su Gobierno. También delimitara estas unidades territoriales descentralizadas que
componen las comunas, pero respetando una regla de la que no podra apartarse bajo pena de
inconstitucionalidad: que la delimitacion debe garantizar el equilibrio demografico y considerar
aspectos urbanisticos, econémicos, sociales y culturales, guardando la armonia del sistema en su
totalidad.

c) El Articulo 128 de la Constitucion ordena que las funciones de planificacion, ejecucién y control
gue las Comunas ejercen en forma exclusiva o concurrente con el Gobierno de la Ciudad, sélo
seran las referidas a materias de su competencia, prescribiendo expresamente que ninguna
decision u obra local puede contradecir el interés general de la Ciudad.

d) Dentro de las competencias exclusivas se destaca, por razones vinculadas en forma directa con
los objetivos del presente estudio, la que corresponde al mantenimiento de las vias secundarias y
de los espacios verdes, siempre de manera acorde con las previsiones presupuestarias. En
cuanto a las concurrentes: la fiscalizacién y control del cumplimiento de normas sobre usos de los
espacios publicos y el suelo que legislativamente le fuera asignada; la decision y ejecuciéon de
obras publicas, proyectos y planes de impacto local; la prestacién de servicios publicos y el
ejercicio del poder de policia en el ambito de la Comuna que por ley se determine;y la
participacién en la formulacion o ejecucién de programas, como también en la planificacion y el
control de los setrvicios.

e) Como corolario de las disposiciones antes citadas, la Clausula Decimoséptima de las que la
Constitucion denomina Transitorias, establece que la primera eleccion de autoridades de las
Comunas tendra lugar en un plazo no menor de cuatro afios ni mayor de cinco, contados desde la
sancioén de dicho cuerpo normativo, lo que implica no antes del 1° de octubre del 2000 ni después
del 2001. Pero, de cualquier manera, para que ello se produzca requiérese que la Legislatura dicte
la Ley General de Comunas, cosa que aun no ha hecho.

f) Mientras tanto, la misma Clausula prescribe al Poder Ejecutivo de la Ciudad de Buenos Aires
gue adopte las medidas que faciliten la participacion social y comunitaria en el proceso de
descentralizacién, pero ademas le ordena adecuarlas a partir de que sea sancionada la referida
ley y en atencion a sus contenidos.

Los canales de participacion

Las previsiones constitucionales antes expuestas tienden a que los habitantes puedan intervenir
en la “construccién de la ciudad”, participando en el ejercicio de las facultades comunales o en la
resolucion de conflictos mediante el sistema de mediacion que estos organismos implementen.
Pero esta participacion de los ciudadanos en la gestién urbana se incentiva a través de multiples
vias que en forma explicita o implicita incorporan los intereses de los habitantes y actores en las
decisiones de la ciudad.

Se enfocara ahora el analisis al reconocimiento de éstas, con la misma finalidad que se perseguia
al desarrollar la tematica del punto anterior. Se verifican:
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a) En la eleccién directa de la Junta Comunal, su 6rgano de Gobierno.

b) A través de representantes de entidades vecinales, redes y otras formas constitutivas, como
asimismo, en el organismo comunal de consulta facultado para asesorar, canalizar demandas,
elaborar propuestas, definir prioridades presupuestarias y de obras publicas y seguimiento de la
gestion.

¢) En la “Audiencia publica” facultativa y en la obligatoria cuando la iniciativa cuente con la firma
del medio por ciento del electorado de la Ciudad o zona en cuestion y para el tratamiento
legislativo de proyectos de normas de edificacion, planeamiento urbano, emplazamientos
industriales o comerciales o ante modificaciones de uso o dominio de bienes publicos (Art. 63 de
la CCBA Yy Ley N° 6).

d) A través del derecho de “Iniciativa Popular” para la presentacién de proyectos de ley (Art. 64 de
la CCBA 'y Ley N° 40).

e) Por convocatoria Ad Referendum obligatorio y vinculante destinado a la sancién, reforma o
derogacién de una norma de alcance general o0 a “Consulta popular” con sufragio no obligatorio y
no vinculante sobre decisiones de sus respectivas competencias (Arts. 65y 66 de la CCBA 'y Ley
N° 89).

f) A través de la mediacion como sistema de resolucién de conflictos.
La instrumentacion legislativa y las jurisdicciones propuestas

A la fecha, la Legislatura cuenta con 7 “Proyectos de Leyes Organicas de Comunas”, los que
seran considerados seguidamente en particular sobre la forma en que cada uno distribuye las
jurisdicciones territoriales y como resulta asi comprendida el &rea del presente estudio. Con ello
se podra detectar su cobertura institucional, en orden a su mayor unidad o fraccionamiento,
siempre dentro del nivel comunal.

a) Proyecto N° 0214d98 - “Ley de Descentralizacion Territorial, Participacién Popular y Control
Social” - Diputada Gabriela Gonzalez Gass,

No fija las jurisdicciones pero si las pautas para su delimitacion. Dispone dividir la ciudad en 14
zonas que comprendan una poblacion de electores no mayor de 200.000 ni menor de 150.000,
procurando que cada comuna se agrupe en barrios con identidad histérica y cultural, como
asimismo que el Poder Ejecutivo realice en el término de 180 dias de su promulgacion, una
propuesta de modificacion de las zonas en que funcionaron los Consejos Vecinales cuando ello no
se ajuste al minimo y maximo antedichos.

Si la delimitacion que fuera definitivamente aprobada, siguiera la de los Consejos Vecinales de la

ley 19.987, el area en estudio se ubicaria dentro de los que se identificaban con los nimeros 1, 2,
3y4.
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[] sector central

[] Extensiones

1- Puerto Madero

2- Reserva Ecologica

3- Plaza Miserere

4- Extension hasta calle Brasil
5- Plaza Constitucién

6- Centro judicial

A- El sector de Darsena Norte, Antepuerto, Retiro y Puerto Nuevo,
B- El sector comprendido entre el Rio de la Plata, el canal Sur
y la Autopista La Plata Buenos Aires.

Plano correspondiente al proyecto N° 0214d98

b) Proyecto N° 2387d99 - “Ley de la Organizacién y Competencias de las Comunas de la Ciudad
Autonoma de Buenos Aires” - Diputada Patricia Pierangeli.

No fija las jurisdicciones pero si el nimero de 15 Comunas. Una ley especial determinara la
division territorial, para lo cual la Legislatura deber& convocar, dentro de los 60 dias, a una
Audiencia Publica en cada barrio.

¢) Proyecto N° 2636d99 - “Ley de Conformacién Territorial de las Comunas” - Diputados Cristian
Caram y Lautaro Garcia Batallan:

Fija las jurisdicciones tomando como unidad a la Circunscripcién electoral creando asi 16
Comunas. El area del presente estudio involucra las jurisdicciones de las Comunas 1, 2, 3,4y 5.

37



EITAMBA: Estudio integral de la movilidad en el Area Metropolitana de Buenos Aires

[ sector central

[] Extensiones

1- Puerto Madero

2- Reserva Ecologica

3- Plaza Miserere

4- Extension hasta calle Brasil
5- Plaza Constitucién

6- Centro judicial

O s inmedi I ial fenci

A- El sector de Darsena Norte, Antepuerto, Retiro y Puerto Nuevo.
B- El sector comprendido entre el Rio de la Plata, el canal Sur
y la Autopista La Plata B Aires.

Unidad territorial: Circunscripcién electoral

[comuna 5| Comuna 1: 20, 14, 13, 12

Comuna 2: 19
Comuna 3: 9, 10, 11
Comuna 4: 3, 4
Comuna 5: 2

[ | Este sector corresponde a la circunscripcion electoral 8,
la que ha sido omitida en el proyecto.

Plano correspondiente al proyecto N° 2636d99

Este proyecto se completa con el N° 2637d99 que se denomina “Proyecto de Ley de
Descentralizacion” de los Diputados antes nombrados y del Diputado Rubén Gabriele.
d) Proyecto N° 2638d99 - “Ley Organica de Comunas”:

Fija las jurisdicciones tomando como unidad al circuito electoral y creando en este caso 24
Comunas. El presente estudio abarca las Comunas IV, V, VI, VII, XV, XVI, XVIl y XVIII.
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N
[ sector central
[ A
[ comuna v | comuna v | :
L [ Extensiones
} \
1- Puerto Madero
2- Reserva Ecologica
3- Plaza Miserere
— — 4- Extension hasta calle Brasil
|_comunia vi | | cowuna v | §- Plaza Constitucin
i+ L 6- Centro judicial
COMUNA_ XV 4 COMUNA K ? O de
_—1 ‘- A- El sector de Darsena Norte, Antepuerto, Retiro y Puerto Nuevo.
B B- El sector comprendido entre el Rio de la Plata, el canal Sur
o‘ - y la Autopista La Plata Buenos Aires.
s
¢/ "8
[comuna n] -~ Unidad territorial; Gircuito electoral

e) Proyecto N° 3967d98 - “Ley de Comunas”: Diputada Liliana Sanchez. Fija las jurisdicciones
tomando como unidad al barrio e instituyendo 8 Comunas. El &rea del presente estudio se

Comuna IV: 191, 192, 193, 194, 195, 196, 197 y 198

" e S Comuna V: 199, 200, 201, 202, 203, 204, 205, 206, 207, 208 y 209

Comuna VI: 98, 100, 101, 102, 103, 104, 105, 106, 107, 124,125, 126,
127, 128, 129, 130, 131, 132, 133, 134, 135, 136 y 137

Comuna VII: 68, 69, 65, 66, 86 , 87, £8, 89, 90,91, 92y 93

Comuna XV: 52, 53, 54, 55, 68, 68, 70, 71, ?2 73,74,75,76,77,78,

79, 80,81, 82,83, 84, 85, 94, 95, 96, 97 y 98

Comuna XVI: 21, 26, 108, 109, 110, 111, 112, 113, 114, 115, 116, 117, 118,
119, 120, 121,122 y 123

Comuna XVII: 15, 22, 23, 24, 25, 27, 28, 29, 30, 31,32 y 33

Comuna XVIIl: 13, 14,16 17, 18, 19 y 20

Plano correspondiente al proyecto N° 2638d99

encuentra dentro de las Comunas Centro, Sur, Norte y Oeste

[ sector central

[ Extensiones

1- Puerto Madero

2- Reserva Ecoldgica

3- Plaza Miserere

4- Extension hasta calle Brasil
5- Plaza Constitucion

- Centro judicial

[ inmediatos de

A-El sector de Dirsena Norte, Antepuerto, Retiro y Puerto Nuevo,
B- El sector comprendido entre el Rio de la Plata, el canal Sur
y la Autopista La Plata Buenos Aires.

Unidad territorial: Barrio

Comuna Centro: Retiro, San Nicolas, M San Telmo, C.
Congreso

Comuna Sur: La Boca, Barracas, Nueva Pompeya y Parque Patricios
Comuna Deste: Almagro, Boedo, Caballito, y Parque Chacabuco
Comuna Norte: Recoleta y Palermo

Plano correspondiente al proyecto N° 3967d98
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f) Proyecto N° 4352d99 - “Ley Orgénica de Comunas”: Fija las jurisdicciones tomando como
unidad también al barrio y resultando asimismo la conformacion de 8 Comunas. El area del
presente estudio comprende las Comunas | y Il

] sector central

[ Extensiones

1- Puerto Madero

2- Reserva Ecologica

3- Plaza Miserere

4- Extension hasta calle Brasil
5- Plaza Constitucion

6- Centro judicial

[ sect: inmediat cial trasce i

A- El sector de Darsena Norte, Antepuerto, Retiro y Puerto Nuevo.
B- El sector comprendido entre el Rio de la Plata, el canal Sur
y la Autopista La Plata Buenos Aires.

COMUNA |

Unidad territorial: Barrio
Comuna |: Barracas, Boedo, Constitucion, La Boca, Monserrar,

Parque Patricios, Puerto Madero, San Cristobal y San Telmo
Comuna lI: Balvanera, Recoleta, Retiro y San Nicolas

Plano correspondiente al proyecto N° 4352d99

g) Proyecto N° 336j00 - “Ley General de Comunas” - Jefe de Gobierno Dr. Enrique Olivera: La
delimitacion territorial de las Comunas sigue los lineamientos de los actuales CGP, motivo por el
cual y en lo que respecta a las Comunas que abarcarian el area del presente estudio, nos
remitimos a lo expresado anteriormente en este punto. Son identificadas en el proyecto con la
misma numeracion y orientacion que se le asignara a su correlativo CGP y con un nombre que
podra ser modificado a propuesta de la propia Comuna.
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[] Ssector central

[ Extensiones

1- Puerto Madero

2- Reserva Ecologica

3- Plaza Miserere

4- Extension hasta calle Brasil
§- Plaza Constitucion

6- Centro judicial

[ Sestores inmediatos de especial trascendencia

A- El sector de Darsena Norte, Antepuerto, Retiro y Puerto Nuevo.
B- El sector comprendido entre el Rio de la Plata, el canal Sur
y la Autopista La Plata B Aires.

Unidad territorial: No lo dice expresamente, pero en atencion a los

| limitesde cada Comuna, puede concluirse que sigue los lineamientos de las
COMUNA 4 COMUNA 3 Y divisiones territoriales de los CGP (ver plano N 1)

Plano correspondiente al proyecto N° 336j00

Sintetizando, los proyectos organizan la territorialidad de las Comunas en base a las siguientes
unidades: los Consejos Vecinales de la ley 19.987 que resultan ser agrupaciones de las
Secciones Electorales; las Circunscripciones Electorales; los Circuitos Electorales; los Barrios; y
los Centros de Gestion y Participacion que, asimismo, son conformados por dichas Secciones.

De ello puede concluirse que todos los proyectos fraccionan institucionalmente el Area Centro en
mas de una Comuna, aungue lo hacen con menos intensidad los dos que toman para su disefio a
los sectores barriales de la ciudad.
La regulacion urbanistica del area

En este se analizaran los Distritos del CAdigo de Planeamiento Urbano que regulan el area de
estudio, lo que permitira poner de relieve la diversidad de situaciones urbanisticas que la misma
comprende. En la superficie que abarca se verifican los Distritos que se mencionan a
continuacioén, segun Zonificacién de dicho Codigo y siguiendo el orden en que aparecen dentro de
la Nomenclatura genérica del mismo (5.1.1.):

a) Distritos Residenciales - R
R2a - Residencial general de densidad alta | y Il

b) Distritos Centrales — C

C1 - Area Central

C2 - Centros principales

c) Distritos de Equipamiento - E
E1l - Equipamiento mayorista
E3 - Equipamiento local

d) Distrito Urbanizacién determinada U29
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e) Distrito Urbanizacion Parque UP
f) Distrito Area de Proteccion Historica - APH1

En las extensiones que comprometen al &rea de estudio, se verifican los siguientes Distritos:

a) Puerto Madero: Distrito U 32 “Area de Protecciéon Patrimonial Antiguo Puerto Madero” y U11
sector Il, al Este del anterior que comprende 11 subdistritos.

b) Reserva Ecoldgica: “Distrito Area de Reserva Ecoldgica’- ARE.

c¢) Centro de Transferencias de Plaza Constitucién, incluyendo la estacion ferroviaria y su entorno
préximo: Distrito C31 Centro Local, C2 Centro Principal y UP Urbanizacién Parque.

d) Centro Judicial: Equipamiento especial - E4.

e) Centro de Transferencias de Plaza Miserere: Distrito UF Urbanizacién Futura para la estacion
ferroviaria y C31 Centro Local para el entorno inmediato.

f) Darsena Norte y Puerto Nuevo: Distrito P Portuario.
g) Ante Puerto: Distrito U10 Ante Puerto.

h) Centro de Transferencias de Retiro: Distrito UF Urbanizacién Futura para las estaciones
ferroviarias, UP Urbanizacion Parque para las Plazas y E4 Equipamiento Especial para la terminal
de larga distancia.

i) Sector comprendido entre el Rio de la Plata, el Canal Sur, la Autopista La Plata-Buenos Aires y
la prolongacion de la calle Brasil: Distrito | Industrial en peninsula y NE para la ex Ciudad
Deportiva.

Las jurisdicciones de los servicios del area

Tal como se ha hecho con los aspectos anteriores, se sefialaran las jurisdicciones que
corresponden a los servicios que se prestan en el &rea de estudio. Pero se aclara que, dada la
extension que ellas abarcan, han sido consideradas para todo el ambito de la Ciudad de Buenos
Aires. El punto responde al siguiente detalle:

a) Transporte ferroviario de superficie: es nacional, también el patrimonio que constituye la red, la
fijacion de tarifas y la supervisién general del servicio, pero la explotacion e inversiones en las
lineas se encuentran bajo el régimen de concesion a empresas privadas.

b) Subterraneo: su patrimonio es del Gobierno de la Ciudad y a su cargo esta el trazado y la
prolongacién de la red, pero su explotacion e inversiones en las lineas han sido concesionadas
por la Nacién a una sola empresa privada, a quien le supervisa el servicio y le fija las tarifas.

¢) Red de transporte publico automotor: los permisos de explotacion y las concesiones son
otorgados por la Nacioén, quien fija tanto sus recorridos como las tarifas y les supervisa la
prestacion del servicio. Estan dentro de la jurisdiccion del Gobierno de la Ciudad, tanto el
mantenimiento de la infraestructura como todo lo vinculado con los centros de transferencia de
omnibus, calles y carriles exclusivos y paradas de colectivos.

d) Trazado de la red vial: corresponde al Gobierno de la Ciudad -su sefializacion- y también el
trazado de las autopistas urbanas -cobro de peajes-, ordenamiento del transito y control de humos
y ruidos -convenio con la Policia Federal-, lugares de estacionamiento y contralor de los
concesionados. Corresponde a la Nacion las autopistas de accesos a Buenos Aires.

42



EITAMBA: Estudio integral de la movilidad en el Area Metropolitana de Buenos Aires

e) Transporte de carga: la regulacion del transito (Red de Transito Pesado, Horarios), la
habilitacion de instalaciones de manejo de cargas (comercio, industria, depositos, etc.) y la
normativa referente a playas internadas, estacionamientos, etc., corresponde al Gobierno de la
Ciudad de Buenos Aires, pero es nacional la Ley de Transporte de Cargas por Automotor, el
contralor de Concesiones de Redes de Cargas Ferroviarias, playas ferroviarias, registro automotor
de cargas, habilitaciéon y la normativa de pesos y dimensiones.

f) Taxis, remises y transporte escolar: su reglamentacion corresponde al Gobierno de la Ciudad,
como también el otorgamiento de permisos, licencias y habilitaciones.

g) Agua y desagles cloacales: es nacional, pero se encuentra concesionado a una sola empresa.
Lo mismo ocurre con el gas. En cuanto a la electricidad (servicio domiciliario) y el teléfono, ambos
también nacionales, fueron adjudicados a dos empresas en cada uno de los casos. El alumbrado
publico, los desaglies pluviales, la limpieza de sumideros, como asi también las obras y el
mantenimiento de los arroyos entubados corresponde al Gobierno de la Ciudad.

h) Recoleccion de residuos: esta a cargo del Gobierno de la Ciudad, pero se encuentra prestado
en forma directa -en parte- y en régimen de concesion a cuatro empresas. Su tratamiento es tarea
del CEAMSE.

i) Seguridad: esta asignada a la Nacion, por intermedio de la Policia Federal y se encuentra
pendiente el acuerdo de cesién al Gobierno de la Ciudad.

j) Salud: los hospitales —salvo el Garraham que es compartido con la Nacidn y los nacionales y
universitarios—, los neurosiquiatricos, los centros de salud y el control bromatolégico estan a cargo
del Gobierno de la Ciudad.

Las jurisdicciones que corresponden a puntos de especial interés.

Tomaremos ahora para el detalle jurisdiccional, aquellos sectores comprendidos en el area de
estudio y sus extensiones que merecen una particular consideracion:

a) Area del Antiguo Puerto Madero: la “Corporacion Antiguo Puerto Madero Sociedad Andnima” es
la que segln sus estatutos tiene por objeto planificar, proyectar y ejecutar, de por si o por
contratacion con terceros, la urbanizacion de la misma, pero el dictado de su normativa
urbanistica y consecuente aplicacion, corresponden al Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires.

b) Reserva Ecolégica: su administracion se encuentra a cargo de un Administrador que depende
de la Secretaria de Medio Ambiente y Desarrollo Regional del Gobierno de la Ciudad, asistido por
un Consejo de Gestién conformado por organizaciones no gubernamentales vinculadas con la
defensa del medio ambiente (Asociacién Amigos de la Tierra - Argentina, Asociacion Ornitolégica
del Plata y Fundacion Vida Silvestre - Argentina) y por el Consejo Departamental de Ciencias
Bioldgicas de la Facultad de Ciencias Exactas de la Universidad de Buenos Aires.

c¢) Darsenas Norte y Sur: pertenecen a la jurisdiccién nacional, encontrdndose pendientes los
acuerdos con el Gobierno de la Ciudad que formalicen su cesion.

Transito y Transporte en el Area central

Normas particulares

Prohibicion de circulacion y estacionamiento de vehiculos
Ordenanza N° 32876/ MCBA/ 76
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En virtud de la congestion vehicular que en ese momento se producia en dicha &rea y con la
propuesta de evitar circulaciones de vehiculos de caracter prescindible; se establece para esa
fecha, la aplicacién de un area Peatonal Microcentro comprendida por las Avenidas de Mayo,
Rivadavia, Leandro N. Alem, Cérdoba y la calle Carlos Pellegrini. Se prohibe, entonces, la
circulacion general de vehiculos, todos los dias habiles entre las 11 y las 20 horas, en ciertos
tramos de arterias, mientras que se establecen otras, sélo para el transporte publico de pasajeros
en las mismas horas. Ademés se cambian los sentidos de la Av. Pte. R. Sdenz Pefia entre San
Martin, Esmeralda y 25 de Mayo.

Se asigna a las lineas numeros 6, 7, 17, 22, 23, 24, 28, 29, 45, 50, 56, 59, 70, 91, 99, 94, 105,
109, 111, 119, 126, 139, 142, 146 y 155 de transporte publico de pasajeros, los cambios en los
recorridos que por la ordenanza se indican.

Se exceptlan a los servicios de urgencia, funebres y de emergencia, a los vehiculos de transporte
blindados, a los vehiculos afectados a la distribucion de diarios y a la compensacion de fondos
bancarios, a los conducidos por minorados fisicos y a los propietarios o locatarios mensuales de
cocheras ubicadas en los tramos indicados, todos los cuales deberan circular a paso peatonal.

La Direccién General de Mantenimiento instalara el correspondiente sefialamiento ilustrativo, con
el asesoramiento de la Direccién General de Transito y Obras Viales.

Modificatorias: Ordenanza N° 32974/ MCBA/ 76
Incorpora Calle San Martin entre Viamonte y Cérdoba. Vehiculos exceptuados. Av. Pte. Roque
Saenz Pefa.

Ordenanza N° 34047/ MCBA/ 78
Circulacion de taxis por Av. Pte. Roque Saenz Pefia.

Decreto N° 399/97

En virtud del &rea Peatonal Microcentro aprobada por la Ordenanza N° 32.876 y con la propuesta
de actualizar la normativa a los problemas actuales se establece que el horario de funcionamiento
del Area Peatonal Microcentro que seréa todos los dias habiles entre las 11 y las 16 horas,
exceptuando a ciertos tramos de las arterias que habian sido dispuestas en la Ordenanza N°
32.876

Permisos

Resolucion N° 1544/ GCABA/ SSTT/ 05

Resuelve que las empresas de transporte de caudales en vehiculos blindados podran solicitar,
con cardcter optativo y voluntario, el otorgamiento de los permisos de ingreso al area peatonal
microcentro y consecuente entrega de los dispositivos electrénicos (transponders).

Resolucion N° 1/ 01

Resuelve que las empresas periodisticas deberan solicitar los permisos correspondientes por nota
realizada en papel membrete de la empresa, firmadas por el representante legal de la misma,
acompafiando copia de la documentacion del vehiculo. Previo a la entrega del permiso se
verificara que el vehiculo sea destinado al traslado de equipos maviles de exteriores de radio o
television, para lo cual el mismo se debera presentar en Carabelas 286.

Disposicion N° 314/ GCABA/ DGTYT/ 05

Autoriza provisoriamente la detencién exclusiva para el ascenso y descenso de turistas en la calle
Peru, entre la Av. Belgrano y Moreno, en el horario de 21 a 7 horas debido a que se ha
incrementando notablemente la afluencia de turistas a los centros gastronémicos ubicados sobre
esa calle.

Resolucion N° 16/ GCABA/ SIYP/ 05
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Con esta resolucion se permite, con caracter experimental y evaluativo por el término de noventa
(90) dias corridos a partir de su vigencia, el estacionamiento general de vehiculos en los tramos
de arterias detallados en la presente, junto a la acera derecha. Y se establece en ellas con el
mismo cardcter el sistema de estacionamiento medido con maquinas tickeadoras, los dias habiles
de 8 a 21 horas y los dias sabados de 8 a 13 horas. Requiriendo el equipamiento y el
sefialamiento vertical y horizontal correspondiente.

Resolucion N° 466/ GCABA/ MPYOPGC/ 06

Se permite con caracter experimental y evaluativo por el término de noventa (90) dias corridos a
partir de su vigencia, el estacionamiento general de vehiculos en los tramos de las arterias que se
indican en la misma, junto a la acera derecha. Y se Establece con caracter experimental y
evaluativo por el término de noventa (90) dias corridos a partir de su vigencia, el sistema de
estacionamiento medido con maquinas tickeadoras los dias habiles de 8 a 21 horas y los dias
sadbados de 8 a 13 horas, en los tramos de arteria indicados en el articulo 1°.

La presente norma requerira la instalacion del equipamiento y el sefialamiento vertical y horizontal
correspondiente.

Ley N° 954/03

En virtud de esta ley se prohibe la circulacion de vehiculos de transporte publico de pasajeros por
las calles Balcarce, Defensa y Bolivar (entre la calle Hipdlito Yrigoyen y Avda. Belgrano); calle
Peru (entre Diagonal Julio A. Roca y Avda. Belgrano) y las calles Alsina y Moreno (entre la calle
Pert y la Avda. Paseo Colén). Ademas se procede el cambio de las lineas de transporte publico
de pasajeros afectadas por la prohibicion dispuesta por la ley.

Resolucion N° 739/ SOYSP/ 03

En esta resolucidn se restituye experimentalmente la doble circulacion de la Av. Belgrano (entre
Pera y Julio A. Roca), se prohibe el estacionamiento de vehiculos en los tramos mencionados. Y
en consecuencia se modifican los recorridos de las lineas de transporte publico de pasajeros que
circulan por esos tramos de arterias: 24, 28, 61, 64, 86, 103, 126, 130, 143 Y 152.

Modificatorias: Resolucion N° 1460/ GCABA/ 03

Se prorroga en todos sus términos la resolucién N° 739/SOYSP/03, hasta tanto la Legislatura de
la Ciudad Autbnoma de Buenos Aires se expida sobre el particular en el Expediente N°
60.029/2003 por el cual tramita el pertinente proyecto de Ley.

Resolucion N° 233/ GCABA/ SOYSP/ 03

Considerando que Ley N° 954 (B.O.C.B.A. N° 1.606) y la Resolucién N° 157/SOYSP/03
(B.O.C.B.A. N° 1.647) prohiben la circulacion de vehiculos de transporte publico de pasajeros por
tramos de arterias del a&rea denominada Casco Historico de la Ciudad y a fin de minimizar el
impacto sobre los recorridos de las lineas de autotransporte involucradas y como medio para
priorizar la accesibilidad de los pasajeros del sector, se ha establecido a través de la Resolucién
N° 157/SOYSP/03 (B.O.C.B.A. N° 1647) la asignacion del doble sentido circulatorio en forma
asimétrica para la Av. Pte. Julio A. Roca, entre Hipdlito Yrigoyen y Av. Belgrano.

Que por medio de la Resolucidon N° 60/SSTYT/2003, se implementaron a partir de las 11 hs. del
dia 28 de marzo de 2003 las medidas aprobadas por la citada Resolucion N° 157/SOYSP/03
(B.O.C.B.A. N° 1647).

Que sobre la base de los sentidos de circulacion de las arterias adyacentes al area en cuestion y
del ordenamiento citado, resulta necesario adecuar los derroteros de las lineas de autotransporte
publico de pasajeros, teniendo en cuenta la capacidad y nivel de servicio de las arterias del sector;
Se Implementan la prohibicién de circulacién de 6mnibus de transporte publico de pasajeros
dispuesta por el articulo 1° de la Ley N° 954 (B.O.C.B.A N° 1606) en los tramos de arterias citados
en la presenta resolucion.
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Se comunica a su vez lo establecido a la Legislatura de la Ciudad Autbnoma de Buenos Aires por
intermedio de la Direccién General de Asuntos Politicos y Legislativos, a la Comision Nacional de
Regulacion del Transporte (CNRT), a las Camaras representativas de las lineas del
Autotransporte Publico de Pasajeros, a la Policia Federal Argentina, para su conocimiento y
demas fines pase a la a la Subsecretaria de Transito y Transporte.

Resolucion N° 165/ GCABA/ 01

En esta resolucién se prohibe el estacionamiento general de vehiculos, los dias habiles de 8 a 21
hs. y los dias sabados de 8 a 13 hs, en ciertos tramos de las arterias que figuran en el ANEXO 1
de la resolucién. Ademas, en otros tramos, se establece la prohibicion los dias habiles de 7 a 21
hs. y los dias sdbados de 8 a 13 hs (tramos que figuran en el ANEXO 2).

Sobre la acera izquierda de las arterias que se detallan en el ANEXO 3, se prohibe el
estacionamiento general de vehiculos los dias habiles de 7 a 21 hs. y los dias sdbados de 8 a 13
hs. Y se prohibe el estacionamiento general de vehiculos durante las 24 horas sobre las
plazoletas de los tramos de arterias del ANEXO 4.

Modificatorias: Resolucion N° 623/ GCABA/ SOYSP/ 02

Se reemplaza ciertas arterias dispuestas por la resolucion 165 — 2001. Y se restablece la
prohibicion, con caracter experimental y evaluativo, de estacionar junto a la acera izquierda en la
calle San Martin, entre Ricardo Rojas y Av. Leandro N. Alem. Modifica las limitaciones horarias a
las operaciones de carga, descarga, dispuestas en el Decreto N° 2.111/2001.

Ademas se restablecer, con en el mismo caracter, el sistema de estacionamiento medido con
parguimetros o ticketeras, los dias habiles de 8 a 21 hs. y los dias sabados de 8 a 13 horas, en los
tramos de arterias que figuran en el Anexo A, el cual forma parte de la presente Resolucion.

Resolucion N° 975/ GCABA/ SIYP/ 01

Regula el estacionamiento en distintas arterias detalladas en la resolucion y prohibe el
estacionamiento de motos, ciclomotores, y bicicletas en el sector comprendido entre las calles
Florida, Av. Corrientes, Av. Leandro N. Alem y Av. Presidente Roque Saenz Pefia, con excepcion
de las permisiones establecidas en dicha norma. Ademas permite el estacionamiento de motos y
ciclomotores sobre la calle Tte. Gral. Juan Domingo Per6n (desde la calle Reconquista hasta la
calle 25 de Mayo, junto a la acera norte) y de bicicletas, en la calle Tte. Gral. Juan Domingo Pero6n
(desde la calle San Martin hasta la calle Reconquista, junto a la acera norte, en angulo de 60
grados.)

Resolucion N° 1032/ GCABA/ SIYP/ 05

Para facilitar el acceso de turistas y vecinos a los locales de espectaculos publicos y
gastronémicos, se modifican en esta resolucion, con caracter experimental y evaluativo por el
término de noventa (90) dias corridos a partir de su implementacion, el estacionamiento general
de vehiculos, junto a la acera derecha de la Av. de Mayo entre las calles Bolivar y Bernardo de
Irigoyen, y entre las calles Lima y Luis Sdenz Pefia, permitiéndolo todos los dias habiles de 20 a 8
horas.

Decreto N° 2268/ MCBA/ 76

Reglamenta los permisos de acceso vehicular al area peatonal Microcentro para Servicios de
urgencia, Servicios funebres, Servicios de emergencia, las unidades de auxilio mecanico de
automotores, transportes blindados, distribucion de diarios, Minorados fisicos, Compensacion de
fondos bancarios, Propietarios o locatarios de cocheras, Equipos méviles de exteriores de radio y
televisién, Camiones transportadores de hormigén elaborado y Transportes de escolares.

Estos permisos tendran vigencia por un afio a partir de la fecha de otorgamiento y se renovaran
en el mes anterior a su vencimiento previa presentacion de los requisitos establecidos en el
presente decreto.

Modificatorias: Decreto 786/07 y Decreto N° 2.981/76
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Ley N° 774/ GCABA/ 02

Prohibe la circulacion de vehiculos en la calle Peru entre la Av. Pte. Julio A. Roca y la Av. de
Mayo, exceptuandose a los vehiculos de servicios de urgencia, policia, ambulancias, bomberos y
los de emergencia de empresas afectadas a servicios publicos debidamente identificados.

Se extiende el mismo régimen que el establecido para la calle Florida en el Capitulo Il de la
Ordenanza N° 25.764 (B.M. N° 14.086) (AD 651.3). Ademas establece que los vehiculos
pertenecientes a propietarios o locatarios mensuales de cocheras ubicadas en este tramo de la
arteria deberan gestionar el mismo permiso que establece la Ordenanza N° 32.876 (B.M. N°
15.283) (AD 805.5) para el Area Microcentro, debiendo ingresar y egresar por la calle transversal
mas proxima al lugar de destino, respetando la prioridad de paso del peaton.

A partir de la publicacién de la presente queda prohibida la construccién de garajes o playas de
estacionamiento en los predios frentistas a la calle Per( entre Av. Presidente Julio A. Roca y
Avenida de Mayo.

Ordenanza N° 25764/ 71

La presente Ordenanza regula todos los usos, transito, publicidad y actividades de la calle Florida
entre Rivadavia y Marcelo T. de Alvear y la calle Peru entre Avenida de Mayo y Rivadavia y
transversales, segun el articulado de la misma. Establece aquellas actividades que estaran
permitidas en dicha area: Auditorio, Biblioteca, Casa de Bafios, Casa de escritorios y oficina, etc.

Quedan expresamente prohibidos toda clase de locales destinados a venta al paso de bebidas,
grill, comestibles, quioscos de cigarrillos, golosinas, excepto cafés al paso.

Ademas se codifican para el area las obras a ejecutarse, estableciendo la altura, el perfil sobre la
linea municipal, las vidrieras de los locales (y todas las reglamentaciones para éstos), el saliente
de las vallas (y el tipo de vallas), los toldos (colores y medidas), etc.

En relacion al trénsito, se prohibe la circulacién de vehiculos automotores, bicicletas y triciclos, las
24 horas en los tramos de las calles antes mencionados, modificando entonces el sentido Unico de
circulacion los tramos de calles Peru (entre Av. de Mayo y Rivadavia) y Florida (entre Rivadavia y
Marcelo T. de Alvear). Se exceptian de dicha prohibicién a los vehiculos provistos de ruedas
neumaticas destinados a servicios de urgencia (policia, bomberos, ambulancias, oxigenoterapia,
radioterapia y hemoterapia) y los vehiculos destinados a servicios de construccion de edificios,
cuyo trabajo deba realizarse con caracter imprescindible en la obra misma, asi como aquellos que
transportan materiales u objetos cuyo peso o caracteristicas no permita el traslado por otros
medios. Estos vehiculos sélo podran operar dentro del horario de 2 a 8 horas. Ademas se
autorizan en el mismo horario el ingreso de vehiculos de combustibles liquidos, aquéllos
destinados a la instalacion y mantenimiento del alumbrado publico y vehiculos para la recoleccién
de residuos. Todos con su respectivo permiso y cumpliendo las normas de circulacion que se
estipulan en esta ordenanza.

Autorizase también, la circulaciéon de los vehiculos auxiliares de traccién manual humana,
destinados al transporte de mercaderias u objetos para el abastecimiento y servicio de los
edificios frentistas, como asi también para la provision de los materiales de obra, los cuales
deberan ajustarse a las normas establecidas.

Finalmente se caodifica la actividad publicitaria que se desarrolla por medio de la ocupacion del
espacio aéreo en la calle Florida, entre Marcelo: T. de Alvear y Rivadavia, y en la calle Peru, entre
Rivadavia y Avenida de Mayo, se ejercitard de conformidad a las disposiciones generales del
Cddigo de la Publicidad (Ordenanza N° 22.521 B.M. 13.097), en cuanto a requisitos de
presentacion, documentacion, etc., y en particular a las exigencias establecidas por las presente
Ordenanza.

Ley N° 1319/ 04
Prohibese la circulacion y el estacionamiento general de vehiculos los dias sabados, domingos y
feriados, de 7 a 21 hs., en la calle Adolfo Alsina entre Peru y Defensa.
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Ratifica lo establecido en las resolucion N° 186/ GCABA/ SOYSP/ 00, en la disposicion N° 394/
GCABA/ SSSG/ 00y la resolucién N° 281/ GCABA/ SOYSP/ 03 .
Resolucion N° 186/ SOYSP/ 00

Prohibese, con caracter experimental y por el término de 90 dias corridos, la circulacién y
estacionamiento general de vehiculos, los dias sdbados, domingos y feriados desde las ocho
hasta las veintiuna horas, en el siguiente tramo de arteria: ADOLFO ALSINA, entre Peray
Defensa.

Modificatorias: Resoluciéon N° 281/ 03
Prorroga los alcances de la resolucién N° 186/SOYSP/00, B.O. N° 985.

Ley N° 1530/ GCABA/ SOYSP/ 03

Prohibese, con caracter experimental y por el término de noventa (90) dias a partir de su
implementacién, la circulacion y estacionamiento general de vehiculos, todos los dias, durante las
veinticuatro horas, en la calle Bolivar entre Alsina y Moreno. Exceptiase de la prohibicién
dispuesta a los vehiculos pertenecientes a propietarios o locatarios mensuales de cocheras
ubicadas en dicho tramo, cuyo ingreso y egreso debera efectuarse a paso de hombre (6 Km/h).

Ordenanza N° 33312/ MCBA/ 77

Prohibese la circulacidn general de vehiculos, todos los dias, durante las veinticuatro horas, en la
calle Lavalle, en el tramo comprendido entre las calles San Martin y Carlos Pellegrini. Exceptiase
de la prohibicién dispuesta a los vehiculos destinados al transporte de combustibles liquidos; a la
instalacion y mantenimiento de alumbrado publico, sefialamiento y pavimento; a la recoleccién de
residuos y a la construccion de edificios cuyo trabajo deba realizarse con caracter de
imprescindible en la obra misma y que se encuentre en el tramo afectado. Estos vehiculos solo
podran operar dentro del horario de 2 a 7 horas.

Resolucion N° 362/ GCABA/ SOYSP/ 01

Considerando gue la calle Sarmiento, entre Carlos Pellegrini y Diagonal Norte, no cuenta con
capacidad para albergar la totalidad de los vehiculos que circulan por Sarmiento y los que
obligatoriamente giran desde Diagonal Norte; que la calle Tte. Gral. Juan Domingo Peron, en el
mismo tramo tiene mayor extension, y por ende mayor capacidad, por lo que de facultarse el giro
a la izquierda en su interseccidn con Diagonal Norte se dividirian los flujos circulatorios,
evitandose los congestionamientos; que a su vez se observa que algunos taxis realizan espera de
pasajeros en la interseccion de Diagonal Norte con Sarmiento, lo que reduce la capacidad de la
arteria, por lo que se estima conveniente que los taxis desocupados realicen el giro
obligatoriamente en Tte. Gral. Juan Domingo Perdn; en esta resolucion se establece la
prohibicién, con caracter experimental y evaluativo por el término de noventa (90) dias a partir de
su implementacién de la circulacion de taxis sin pasajeros, en la Av. Diagonal Norte Roque Saenz
Pefia, en el tramo comprendido entre las calles Esmeralda y Suipacha.

Carriles exclusivos

Resolucion N° 1462/ GCABA/ SOYSP/ 03

Considerando necesario adoptar nuevas modalidades que permitan a los conductores transitar
con seguridad y fluidez, sin afectar negativamente la circulacién general de vehiculos, se aprueba,
con caracter experimental y evaluativo el sistema de carriles preferenciales para bicicletas los dias
hébiles de 7 a 21 horas, en los tramos de arterias: Avda. De Mayo, (entre las calles Bolivar y
Rivadavia), Avda. Rivadavia, (entre la Avda. de Mayo y la calle Combate de los Pozos, Avda.),
Cérdoba, (entre las calles Florida a Jorge Newbery,) Avda. Santa Fe, entre las calles (Jorge Luis
Borges y San Martin). Se denomina carriles preferenciales para bicicletas al carril extremo
izquierdo con respecto al sentido del transito, debiendo utilizarse a no mas de 40 Km/h.
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Resolucion N° 350/ GCABA/ SOYSP/ 03

Considerando gue el notable incremento producido en el uso de la bicicleta por diferentes arterias
de la Ciudad hace necesario adoptar nuevas modalidades que permitan a los conductores de esos
rodados transitar con seguridad y fluidez; y que dicho transito de bicicletas ha de efectuarse sin
afectar negativamente la circulacion general de vehiculos; se aprueba con caracter experimental y
evaluativo por el término de noventa (90) dias a partir de su implementacion, el sistema de carriles
preferenciales para bicicletas los dias habiles de 7 a 21 horas, en los siguientes tramos de arteria:
Av. Corrientes, entre Jorge Newbery y Av. Leandro N. Alem, Av. Rivadavia, entre Combate de los
Pozos y Rojas.

Las bicicletas deberan transitar obligatoriamente por dicho carril, exclusivamente en el sentido de
circulacion asignado a la arteria; os vehiculos motorizados podran utilizarlo dando preferencia a
las bicicletas y no podran circular a una velocidad superior a los 30 Km/h.; se mantiene la
prohibicidn de estacionar los dias habiles de 7 a 21 horas, quedando permitidas Unicamente las
operaciones de detencién de vehiculos motorizados durante el tiempo estrictamente necesario
para el ascenso y descenso de pasajeros y carga o descarga de equipaje; quedan prohibidas las
operaciones de carga y descarga de mercaderias en general durante su horario de
funcionamiento; se establece ademas, con caracter experimental y evaluativo, la aplicacion de
calle preferencial para bicicletas al tramo de la calle Rivadavia entre Bolivar y Parand, segun las
condiciones establecidas en la presente.

Modificatorias: Resolucion N° 1322/ GCABA/ SOYSP/ 03

En esta resoluciéon se modifican en Av. Corrientes (entre Riobamba y Av. Madero) el horario el
horario establecido en el Art. 1° de la Resolucién N° 350/SOYSP/2003, referente al carril
preferencial para la circulacién de bicicletas, el que sera de 7 a 19 horas.

Y se autorizan ademas en caracter experimental el estacionamiento junto al cordén de ambas
aceras los dias habiles, desde las 19 a las 7 horas en el tramo antes citado.

Decreto N° 598/ MCBA/ 93

Considerando necesario mejorar los tiempos de desplazamiento de vehiculos de transporte
publico de pasajeros; a fin de beneficiar a un mayor numero de usuarios y paralelamente inducir a
un menor uso del auto particular en el area Macrocentro y que una medida adecuada para lograr
dichos objetivos es la utilizacion de carriles exclusivos para el desplazamiento de los vehiculos del
autotransporte publico de pasajeros; se implanta con carécter provisional y experimental por el
término de seis (6) meses y como medida de excepcidn, el régimen de carriles exclusivos para el
Autotransporte Publico de Pasajeros (A.P.P.), los dias habiles, de 8 a 20 horas, en los tramos de
las arterias citadas en dicha norma.

La zona destinada a la circulacion exclusiva del autotransporte publico de pasajeros sera la
determinada por los dos carriles inmediatos a la acera derecha, conforme al sentido de circulacién
de cada arteria.

Por los carriles exclusivos sélo podran circular los dmnibus en servicio de autotransporte publico
de pasajeros que se encuentren autorizados por la Secretaria de Transporte de la Nacion, asi
como las ambulancias, vehiculos policiales y de bomberos, siempre que se encuentren en
situacion de emergencia.

Durante los dias y horarios en que rija, el régimen de carriles exclusivos, queda prohibido en los
mismos el ingreso parcial o total, la circulacién y la detencion para el ascenso o descenso de
pasajeros o para la carga y descarga de mercaderias de todos los vehiculos no comprendidos en
dicha norma, el estacionamiento junto a la acera derecha de cualquier tipo de vehiculo, incluso
aquellos que disponen de autorizaciones especiales por su condicidn de prestar servicios a
funcionarios (legisladores, concejales, funcionarios publicos, diplomaticos, etc.); los que poseen
franquicias especiales (médicos, periodistas); los que suministran hormigon elaborado, los
vehiculos que transportan caudales, etcétera; la colocacion de volquetes, vallas de obra o
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cualquier otro elemento que pueda afectar el desplazamiento vehicular en los carriles exclusivos;
los giros a la derecha en las intersecciones de todos los vehiculos no comprendidos en dicha
norma.

Quedan exceptuados los vehiculos particulares o taximetros que transporten personas
discapacitadas, los vehiculos que deban ingresar a garages o playas de estacionamiento, donde
posean lugares previamente reservados, y darsenas de detencion de hoteles, cuyo Unico acceso
sea necesario efectuarlo a través de los carriles exclusivo y los vehiculos que deseen ingresar a
una playa de estacionamiento donde no posean lugares reservados, siempre que ingresa a esta
zona segun los parametros establecidos en dicha norma.

Establece también, que la operacidn de ascenso y descenso de pasajeros debera realizarse
Unicamente junto a la acera derecha y arrimando el vehiculo al cordon, no obstaculizando la
circulacion contiguo. EI mismo debera utilizarse inicamente para circular. Queda prohibida la
detencion momentanea en el segundo carril a la espera de podar realizar las maniobras y ascenso
y descenso de pasajeros. Esta espera sélo se admitird en el carril de la derecha.

Completando el ascenso y descenso de pasajeros el vehiculo debera abandonar inmediatamente
la parada.

En los tramos de arteria indicados y durante los horarios de vigencia del régimen de carriles
exclusivos, los taximetros no podran tomar pasajeros fuera de las paradas fijas, las que se
estableceran junto a la acera izquierda, espaciadas entre 100 y 300 metros. El descenso de
pasajeros, tanto de los vehiculos particulares como de los taximetros, debera realizarse junto a la
acera izquierda y arrimando el vehiculo al cordén de la misma.

Modificatorias: Decreto N° 346/ MCBA/ 96

De acuerdo a los volumenes de transito que por la Av. Cérdoba, entre Reconquista y Larrea,
circulan se entiende conveniente la incorporacion de los vehiculos de alquiler con taximetro
(taxis), cuando estos vayan ocupados al trazado exclusivo para transporte publico.

Entonces bajo este decreto se incorpora en forma experimental y provisional a la circulacion
exclusiva los dias habiles de 8 a 20 horas por este tramo de arteria, a los vehiculos de alquiler con
taximetro (taxis) cuando estos vayan ocupados con pasajeros.

Estos deberan circular por el carril izquierdo de la calzada exclusiva, pudiendo ingresar al derecho
exclusivamente para salir de dicha traza o para permitir el descenso de los pasajeros cuando
transporten personas discapacitadas, debiendo en tal caso salir del carril en la interseccion mas
proxima.

Decreto N° 1653/ 98

Con este decreto se prorrogan y se amplian en forma provisoria y experimental, el sistema
implementado por el Decreto N° 598-93 y sus complementarios, respecto de los Carriles
Exclusivos para el autotransporte publico de pasajeros y taxis ocupados con pasajeros, los dias
habiles de 08 a 20 horas, en los tramos de arterias citados en la misma. Con las restricciones que
también figuran en ella.

Decreto N° 1653/ 98

Se prorrogan nuevamente el sistema de Carriles Exclusivos aprobado por Decreto 1.653/98
(B.O.C.B.A.N° 526) para el autotransporte publico de pasajeros y taxis ocupados con pasajeros
los dias habiles de 08.00 a 20.00 horas, hasta tanto la Legislatura de la Ciudad Autbnoma de
Buenos Aires se expida al respecto, en los tramos de arterias que figuran en el mismo.

Prohibicion de carga y descarga
Ordenanza N° 36920/ MCBA/ 81
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En esta ordenanza se reglamentan los horarios para la carga, descarga y reparto en todo el
ambito de la Ciudad de Buenos Aires, pensando conveniente establecer dos horarios
perfectamente definidos, con el objeto de satisfacer las demandas en tal sentido y atender las
dificultades que pueden plantearse, que existen sectores de intenso transito vehicular durante la
mayor parte del dia, en tanto que en otros o en arterias de penetracion la circulacién varia en
intensidad segun las horas, circunstancia por la cual resulta conveniente la adopcién de medidas
compatibles tendiente a reducir en esos casos las molestias que ocasiona la carga y descarga
nocturna.

Por ello, establece la prohibiciéon de operar en carga, descarga y reparto de 9 a 21 horas
Gnicamente de lunes a viernes, en el Area Macrocentro y en las arterias con alto grado de
circulacion, cuyos limites y ndbmina, respectivamente, determinara la Direccion General de Transito
y Obras Viales mediante la Disposicion, pertinente.

Prohibe operar en carga, descarga y reparto de 8 a 11 horas Unicamente de lunes a viernes, en
las arterias de intenso transito de ingreso a la ciudad y el sector céntrico, exceptuando a los
vehiculos oficiales o privados afectados a obras o servicios publicos, exclusivamente mientras
operen en caracter de tales, a los equipos moviles de exteriores de radio, television y filmaciones
cinematogréficas, a las grias de remolque, a los servicios finebres y a los vehiculos afectados al
servicio de reparto de diarios y revistas.

Se Derogan las Ordenanzas Nros. 25.796 (B. M. 14.093) y 33.961 (B. M. 15.685).

Modificatorias: Decreto N° 2111/ 01

Este decreto modifica la operatoria de vehiculos de carga, descarga y reparto para el area del
Macrocentro, manteniendo en el resto de la Ciudad las limitaciones establecidas originalmente por
la citada Ordenanza N° 36.920 y su reglamentacion.

En aquellas arterias donde antes se permitia operar hasta las 9 hs, se extiende el horario hasta
las 11 hs. mientras que, en funcion de las exigencias en las condiciones operativas del transito
automotor, se acota la operatoria hasta las 7 hs. en avenidas y ciertas arterias prioritarias.

Se introdujo la posibilidad de operar en carga y descarga durante las 24 horas, en toda el area del
Macrocentro, con vehiculos dotados con una capacidad de hasta cuatro toneladas (4 TN.) de
carga util, disponiéndose para ello de espacios especificos.

Decreto N° 1226/ 04

Con este decreto, se extiende por el término de doscientos cuarenta (240) dias la vigencia de las
medidas adoptadas mediante el Decreto N° 2.111/GCABA/01 (B.O.C.B.A. N° 1352), con las
modificaciones que se incluyen en el presente.

Resolucion N° 1396/ GCABA/ SIYP/ 05

Apruébase con caracter experimental y evaluativo, por el término de noventa (90) dias corridos a
partir de su vigencia, el régimen para la operatoria de carga y descarga en el area definida por las
calles Venezuela, Pasco, Venezuela, Av. Paseo Colén, Av. Leandro N. Alem, Av. Del Libertador,
Av. Pueyrreddn, calles Paraguay, Jean Jaures y General Urquiza.

Prohibese la operatoria de carga y descarga en el area descripta, de acuerdo a las
especificaciones dispuestas en dicha resolucién para arterias Tipo I, Il o llI:

a) En las arterias denominadas Tipo |, de ingreso al area, los dias habiles, de lunes a viernes,
entre las 8 y las 18 horas;

b) En las arterias denominadas Tipo Il, de egreso al area, los dias habiles, de lunes a viernes,
entre las 10 y las 20 horas;

¢) En las arterias denominadas Tipo lll, de mayor congestion, los dias habiles, de lunes a viernes,
entre las 8 y las 20 horas;
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d) En la Av. 9 de Julio en toda su extension, todos los dias de la semana, durante las 24 horas.

Quedan exceptuados de las prohibiciones establecidas las grias de remolque y los servicios
funebres y ambulancias.

Se establecen las condiciones en las que se efectuara esta: hasta un maximo de dos (2) lugares
por cuadra, de una longitud de ocho (8) metros cada uno, durante un lapso no superior a los
treinta (30) minutos, solamente para vehiculos que tengan una capacidad de carga Util de hasta
cuatro toneladas (4 tn.).

Se prohibe el estacionamiento todos los dias durante las 24 horas en los lugares sefializados no
rigiendo para los vehiculos que operen en dichos lugares las limitaciones horarias indicadas.

En los sectores que cuenten con la modalidad del estacionamiento tarifado, o se dispusiere en lo
sucesivo, la operatoria de carga y descarga sera también tarifada con los valores vigentes al
momento que se efectlde la misma.

Resolucion N° 322/ GCABA/ MPYOPGC/ 06
Prérroga los términos de la Resolucién N° 1.396-SIYP-05.

Ejemplos de cambios provisorios de las lineas de colectivos

Disposicion N° 41/ GCABA/ DGTYT/ 06

Debido al cierre de la calle Marcelo T. de Alvear entre San Martin y Maipu, con motivo de las
obras que se encaran en el sector y considerando que estas afectan la circulacién de la linea de
autotransporte publico de pasajeros N° 9; se modifica provisoriamente desde el dia 6 de febrero
de 2006 y mientras persistan las obras que se desarrollan en la calzada de la calle Marcelo T. de
Alvear entre San Martin y Maipd, el recorrido de la linea de autotransporte publico de pasajeros N°
9, segln se detalla en la presente norma.

Se comunica lo establecido a la Comisién Nacional de Regulacion del Transporte (CNRT), a la
linea de autotransporte publico de pasajeros involucrada, a las cAmaras representativas del
sector, a la Policia Federal Argentina (Direccién General de Comisarias, Cuerpo Policia de
Transito, Departamento Policia Adicional y Division Planificacion de Servicios y Reuniones
Publicas), a la Direccion General de Seguridad Vial, a las Direcciones de Estudios del Transporte,
Transporte de Cargas y Especiales y al Area de Paradas de Transporte y para su conocimiento,
notificaciones y demas fines, pase al Departamento Administrativo.

Disposicion N° 487/ GCABA/ DGTYT/ 02

Debido a que a causa del cierre total al transito de la calle Maipu, entre la calle Paraguay y Av.
Cordoba se veran afectados los derroteros oficiales de las lineas de colectivos N° 9, 10, 17 y 111,
gue dicha situacion se producird por reparaciones de emergencia que debe realizar en el lugar
citado por la empresa Aguas Argentinas y en virtud de las facultades conferidas a la Direccion
General de Transito y Transporte por los términos de la Ordenanza N° 25.884 AD 800.32 (B.M. N°
14.115), en la cual se autoriza a tomar medidas provisorias en relacion a los recorridos de las
lineas de autotransporte publico de pasajeros por trabajos o eventos que obstaculicen la via
publica; se resuelve modificar provisoriamente los recorridos de las lineas de colectivos N° 9, 10,
17 y 111, segun se detalle en esta disposicion.

Se comunica lo establecido a la Policia Federal Argentina, a la Comisién Nacional de Regulacion
del Transporte, a las empresas transportistas involucradas, a las Camaras Empresarias que
nuclean a las mismas y para su conocimiento y demas fines pase a las Direcciones de
Planeamiento y Ordenamiento del Transito y de Estudios del Transporte.

Sentidos circulatorios
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Decreto ordenanza N° 10407/ MCBA/ 47

Con la presente norma se le asignan sentido de circulacion a las calles de la ciudad, considerando
gue ello resultara de suma conveniencia para el normal desenvolvimiento del transito. Para ello se
establecen qué normas que estipulaban los sentidos circulatorios con anterioridad a esta seguiran
estando vigentes y cuales derogadas.

Modificatorias: Ordenanza N° 32876/ MCBA/ 76
Se cambian los sentidos de la Av. Pte. R. Saenz Pefia entre San Martin, Esmeralda y 25 de Mayo.

Ley 1392 /04

Se excluye del Decreto Ordenanza N° 10.407/47 (B.M. N° 8.174) al tramo de la Av. Belgrano entre
Av. Presidente Julio A. Roca y Perd, restituyéndole el doble sentido circulatorio en forma
asimétrica, destinandose un sector de calzada de 6 (seis) metros de ancho para la circulacion
desde Peru hacia Av. Presidente Julio A. Roca y el resto de la calzada en sentido contrario.

Se prohibe, a su vez, el estacionamiento general de vehiculos todos los dias durante las 24 horas
junto al corddn de la acera Norte de la Av. Belgrano entre Perl y Av. Presidente Julio A. Roca.

Resolucion N° 157/ GCABA/ SOYSP/ 03

Considerando a que a partir de la Ley N° 954, la circulacion de las empresas de autotransporte
colectivo de pasajeros queda vedada en el area delimitada por las calles Hipdlito Yrigoyen, Av.
Paseo Colén, Av. Belgrano y Perd, esta Gltima incluida; que por tal motivo se hace necesario
adecuar los derroteros de las lineas de transporte publico masivo, afectadas por otras arterias
aledafas al sector en cuestion; y con el objeto de minimizar el impacto a los potenciales pasajeros
de las lineas de transporte colectivo, se restituye el doble sentido circulatorio en forma asimétrica
a la Av. Pte. Julio A. Roca, entre Hipdlito Yrigoyen y Av. Belgrano con dos carriles de Bolivar a Av.
Belgrano y cuatro carriles en sentido contrario de modo tal de no alejarlos de los puntos de
atraccion.

La asignacion de esta modalidad circulatoria se basa fundamentalmente en que el mencionado
tramo de arteria posee una capacidad vial ociosa con posibilidad de canalizar las corrientes
circulatorias a implementar.

Entonces se excluyen con caracter experimental y evaluativo de las disposiciones del Decreto -
Ordenanza N° 10.407/47 (B.M. N° 8.174), texto ordenado de las arterias con sentido Unico de
circulacion, restituyéndose el doble sentido circulatorio en forma asimétrica a la Av. Pte. Julio
Argentino Roca, entre Hipdlito Yrigoyen y Av. Belgrano, con dos carriles de Bolivar a Av. Belgrano
y cuatro carriles en sentido contrario, de acuerdo con el proyecto de demarcacion horizontal
graficado en el Plano N° 6.956/03, el que pasa a formar parte integrante de la presente.

Se Prohibe a su vez con el mismo caracter, el estacionamiento general de vehiculos durante las
24:00 horas junto al cordon de la acera Noroeste de la Av. Pte. Julio A. Roca, entre Hipdlito
Yrigoyen y Av. Belgrano.

Se Aprueba la construccion de un bolsén vehicular sobre la Av. Julio A. Roca, entre Piedras y
Chacabuco, conforme a lo graficado en el plano N° 6.957/03, el que pasa a formar parte
integrante de la presente.

Resoluciéon N° 721/ GCABA/ SOYSP/ 03
Prérroga el doble sentido circulatorio para la Av. Pte. Julio A. Roca entre Hipdlito Irigoyen y Av.
Belgrano.

Concesion a empresas
Ratifica el acuerdo con la empresa DAKOTA SACII Y A para la concesidn del servicio publico de
control y sancion del estacionamiento indebido de vehiculos en el macro y microcentro.

Modificatorias: Decreto 996/ 07
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Se ratifica nuevamente la concesion con fichas empresas
La gestion publica en el marco descripto

La funcién del Gobierno de la Ciudad, consiste en definir la politica y la planificacién estratégica
mediante el Plan Urbano Ambiental, previsto en los Arts. 27, 29 y 104 inc.22 de la CCBA y para
cuya elaboracion y actualizacién se crea el Consejo del Plan Urbano Ambiental por Ley N° 71.

Directamente vinculado con el tema que aqui nos ocupa, el Art. 14° de la misma establece como
criterio orientador en su apartado “A”, lo siguiente: “Transformacién de la estructura urbana
centralizada hacia una policéntrica que, en concordancia con el proceso de descentralizacion de
las comunas, atienda tanto a la consolidacién del centro actual como a la promocién de nuevas
centralidades y al simultaneo refuerzo de identidades barriales”.

Para ello, debera regular y articular los intereses en conflicto y fijar las condiciones en que
actuaran sus agentes para asegurar el desarrollo urbano sostenible y garantizar el mejoramiento
de la calidad de vida de la poblacién.

Pero la adopcién de una gestion urbana participativa en el Area Central crea la necesidad de
conocer a los habitantes y actores que generan demandas e intervienen en las decisiones. La
cuestion clave es quiénes son los habitantes y actores del Area Central, ya que esta cumple un rol
y posee caracteristicas que la distinguen de otras areas del resto de la ciudad de Buenos Aires.

Los procesos de transformacion urbana y social exceden sus limites y su problematica, es decir,
su condicién de Area Central —emblematica de la ciudad global- genera un espacio donde
coexisten procesos de alcance metropolitano, nacional e internacional, con actividades de caracter
local. Todo ello crea una gran heterogeneidad en cuanto a situaciones urbanas y contrastes
sociales.

El Area Central es un espacio de intercambio, distribucién, gestién y transmision de informacion al
concentrar la administracion publica, actividades administrativas, financieras y residenciales, los
servicios, la cultura y el entretenimiento. Es sede de transformaciones y procesos sociales
resultado de una politica que procura incentivar el desarrollo de las ventajas comparativas de la
ciudad para posicionarla en el contexto internacional, regional del MERCOSUR y en la region
metropolitana con la cual configura un sistema.

En tal sentido, las propuestas técnicas para transformar el Area Central deben contemplar que las
demandas y soluciones locales provenientes de sus residentes permanentes se agregan, o
eventualmente colisionan, con las demandas de mas de dos millones de personas gque ingresan
diariamente desde distintos lugares del area metropolitana para competir con la poblacion local
por el 30% de los empleos en comercios, servicios e industrias del Area (Puestos de trabajo
ocupados en comercio en el Centro de Gestién y Participacion N° 1 - Direccién General de
Estadisticas y Censos - G.C.B.A.), con mas de cuatro millones de asistentes que concurren
anualmente a espectaculos, a los que se suman més de cuatro millones de turistas, etc., etc. con
intereses particulares que pueden estar en contradiccion con los objetivos de la comunidad local.

Finalmente, se subraya la necesidad de que dichas propuestas deben tener en cuenta la trama
jurisdiccional que ordena su territorio, como también, la normativa que le es aplicable, tal como lo
hemos anteriormente sefialado en cada uno de sus aspectos.

Se adjunta como Anexo V al presente informe el Cdodigo de Transito, erratas, ampliaciones y
modificaciones.

3.3.3. Andlisis de factores tangibles
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3.3.3.1. Factores morfolégicos
Descripcion del Area

La configuracion morfoldgica de la trama del Area Central se estructura a partir de la cuadricula
del casco fundacional y la huella de las grandes avenidas que posteriormente se trazaron en la
ciudad.

A lo largo de la historia las maodificaciones fisicas en la zona no se promovieron en gran nimero
pero el impacto fisico de los cambios que produjeron, —-fundamentalmente en cuestiones de flujos—
provocaron una situacion actual de “embudo” donde grandes espacios de circulacion vehicular o
importantes medios de transporte sub-rasantes confluyen a una trama primitiva, con calzadas de
anchos acotados, veredas casi “simbélicas” aportando a una situacion de conflicto fisico-espacial
permanente.

Area Central

4a

FLUJO DE PASAJEROS E.LT.A.M.B.A.
DEL SUBTE Facallad dc Anpuiloviers. Dt Superior &4 Uibesism, Estudia lotogea] del Trasaportc del Ans
Diacia y Urbasins Teresosio y €l Azbsese Mropoiana e Fmos Aines

Red se subterraneos en el Area Central

Por otro lado, la combinacion de la caracteristica de la oferta de actividades que ofrece la zona y
el modelo de crecimiento urbano y edilicio adoptado por la ciudad en diferentes épocas resulté en
otro escenario conflictivo donde conviven usos del S° XXI con edificios del S° XVIII, techologias
actuales con infraestructura obsoleta.
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El actual trazado y fundamentalmente la aglomeracion de ciertas actividades permite identificar
una serie sub-zonas reconocibles desde lo fisico pero también desde lo perceptivo, obligando a
una mirada de constante ida y vuelta entre lo general y lo particular para estudiar las pautas
esenciales de cada una de ellas, su rol actual y sus potenciales aptitudes de transformacion.

1 2 3 4
la 2a 3a 4a;
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DEL AREA DE ESTUDIO

Fatudics Integenl del Tramspore del Arca
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:
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Subzonas del Area Central

Variables para el analisis de la demanda de transporte

Particularmente en esta porcion de la ciudad las cuestiones morfologicas ejercen especial presion
sobre la demanda de viajes provocada por las actividades que alli se desarbolan.

El nimero de personas que alberga un edificio, las caracteristicas de estos en el area central, la
demanda de servicios localizados en otras areas de la ciudad que demandan las actividades que
se desarrollan en estos edificios, ponen en el tablero variables como parcela, uso de suelo, FOT,
altura maxima, etc. en relacién directa con la poblacion que se desenvolvera dia a dia en el Area
central.

Usos y capacidad constructiva del suelo
El Cédigo de Planeamiento Urbano (CPU) es el principal instrumento legal en cuanto a regulacion
del uso del suelo en la Ciudad.

La distribucion superficial de la zonificacion marca una clara preponderancia de los distrititos C
sobre el resto.
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fuente: Direccion General de Sistemas de Informacion Geografica GCABA, en base a CPU

USOS DE SUELO AREA CENTRAL (CPU)

Distrito

m2 Superficie

% Superficie / Area

FOT Ponderado

C Centralidad 4,116.562 81,20% 4.6
E Equipamiento 460.562 9,10% 2,75
APH Area Protecc Historica 159.183 3,10% 1
U Urbanizaciones determinadas 118.665 2,30% 1
R Residenciales 5.662 0,10% 1,6
UP Urbanizacion Parque 208.976 4,10% 0
Total 5.069.610 100,00%

fuente: DGSIG GCABA, en base a CPU

El desarrollo econémico y financiero que se produjo en la etapa post-crisis 2001 se evidencia ente
otras variables con el aumento de la actividad de la construccion.

El &rea central no es ajena a este fendbmeno con la particularidad que imprime el alto valor del
suelo que ostenta, variable que obliga a los desarrolladores a “exprimir” hasta la Ultima gota la
normativa vigente con el objetivo de sacar un m2 mas.

EDIFICACION / N° PISOS

Cantidad de Pisos | Cantidad %
en obra 11 0,20%
la2 912 16,20%
3a5 1388 24,60%
6a9 1954 34,60%
10al11 775 13,70%
12a15 491 8,70%
mas de 15 115 2,00%
5646 100,00%

Fuente: DGSIG. GCABA
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En escenarios de crecimiento econdmico la tasa de desarrollo ha llegado muy cerca del 10%
anual, si aplicamos esa tasa a la dinamica de construccién del area central se presentaria un
escenario donde algunas parcelas disponibles y edificaciones con potencial de ocupacion por
debajo de su limite serian sometidas, en el corto plazo a la “tirania del m2” alcanzando la zona su
limite de capacidad, con la normativa actual sin modificaciones, en el corto plazo.

Traducidos esos m2 en tipologias edilicias que albergan mayor o menor nimero de personas no
es muy dificil proyectar un agravamiento en las condiciones de transito y transporte de pasajeros.

Proyecciones segun morfologia edilicia

Cantidad Parcelas 6854|u
Tamafio parcela promedio 505|m2
FOT promedio Area Central 2.2
Cantidad de edificios 5646

M2 edificio promedio 1111{m2
Personas empleadas / Edif. 79|pers

fuente: DGSIG GCABA y elaboracidn propia

Situacién actual vs. proyeccion de indicadores

M2 actuales 6.272.706|m2
m2 Posibles (21.4% +) 7.614.794|m2
Edificios actuales 5.646(u
Edificios posibles 6.854|u
Personas Empleadas actuales 444.646(pers
Promedio/edificio 79|pers
Personas/ edificio empleadas posibles (21.8 %+) 541.466|pers

sin alteraciones en normas vigentes
sin promocidn zonas aledafias

En un hipotético escenario de crecimiento comparable al periodo 1991-1998, el Area Central
alcanzaria la capacidad maxima de m2 construidos en menos de un lustro.
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Consecuencias en generacion de viajes

Los medios publicos de transporte urbano de pasajeros muestran desde hace varias décadas su
incapacidad de responder a la demanda sostenida con servicios de calidad, independientemente
de la responsabilidad de unos y otros atores sociales, la situacién parece ser el inicio de una
espiral negativa que deriva en el aumento del uso del automévil particular promoviendo un circulo
vicioso con consecuencias que exceden el plano del transito o el transporte y que tiene su arista
mas filosa en la cuestion de la contaminacion.

Distribucion modal | HOY (pers) | POSIBLE (pers) | CRECIMIENTO (%)
medios publicos 39.6% 176.080 214.420 22%
autos priv 35% 155.626 189.513 22%
taxis 7,2% 32.014 38.986 22%
resid y otros 80.925

Por otro lado hemos mencionado que el célculo de a demanda de viajes al igual que la influencia
de cada actividad en la atraccién de personas y vehiculos a la zona no se limita a los sujetos que
se trasladan exclusivamente a ocupar sus puestos laborales.

Con el 82% de superficie afectada a Distritos C y sus usos, la gran cantidad de servicios que
demanda tal poblacién (abastecimiento de insumos, clearing bancario, traslado de bienes, etc.)
contribuye directamente a la congestion.

La distribucion modal de los viajes generados por el Area Central no resistiria un incremento del
20% dada la actual situacién de colapso de los modos de transporte publico los que representan
casi el 40% de los viajes totales demandados al mismo tiempo que el Area Central no resistiria un
incremento del 22% en el ingreso de autos particulares, taxis, vehiculos de carga y descarga que
surgiria de la proyeccion de la matriz actual.

3.3.3.2. Factores Ambientales

La definicion de Medio Ambiente que ha sido generalmente aceptada en América Latina es la
resultante de las relaciones entre la naturaleza y la sociedad. Esa resultante puede consistir en
desajustes severos por mal uso humano del entorno fisico-biolégico, o puede resultar en un
mejoramiento tal que acepte un uso intensivo del mismo.

La relacién va evolucionando a lo largo de la historia de la ciudad, segun la percepcién que sus
habitantes tengan de la misma, el estilo de desarrollo imperante, los avances tecnolégicos, la
asignacion de recursos y, como bien lo sefiala el Informe de Diagndstico del Plan Urbano
Ambiental®, las condiciones del entorno de expansién de la mancha urbana. Muchos otros
factores intervienen en esa evolucién y le confieren el caracter de sistema complejo con el que,
imprescindiblemente, debe ser analizada integralmente una ciudad.

A pesar de la engafiosa apariencia de “correccién y superacién de los inconvenientes del entorno
natural” por la predominancia de una artificializacion extrema, es justamente en la ciudad donde
las relaciones naturaleza-sociedad se hacen mas criticas. Las inundaciones urbanas son un
paradigma de lo dicho: son fenédmenos naturales, pero no serian desastres si no se hubiera
producido la invasién urbana sobre los cauces, la impermeabilizacién de superficies, etc.

> Informe de Diagndstico — Area Ambiental 2. Plan Urbano Ambiental. Gobierno de la Ciudad de Buenos
Aires/Secretaria de Planeamiento/Consejo del Plan Urbano Ambiental. Dic.1999.
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A la vez que se esté analizando aqui el area mas antigua y consolidada de la ciudad, donde en
principio cabria esperar un mayor esfuerzo de superacién de desajustes con el medio natural y de
méxima oferta de servicios de todo tipo, se detectan una serie de carencias, falencias e
insuficiencias desde el punto de vista ambiental que no condicen con los objetivos esperables de
un area de maxima riqueza financiera, econémica, hotelera, turistica.

Si bien ciertas areas son so6lo de uso diurno, como los bancos, muchos comercios o las oficinas,
hay muchas areas residenciales entremezcladas, cuyos habitantes estan exigiendo una calidad
ambiental que esté lejos de ser 6ptima.

Sin embargo seria reduccionista considerar que el Area Central de la ciudad debe ser mejorada
s6lo en funcién de quienes habitan en ella, ya que son centenares de miles de trabajadores,
funcionarios y gente que hace gestiones, los que pasan diariamente ocho 0 mas horas en la zona,
y millares de turistas para quienes ese area es la vidriera de Argentina.

El diagndstico del Area Ambiental del texto antes mencionado detecta una serie de problemas
prioritarios:

a) Inundaciones

b) Desajuste entre demanda y oferta de areas verdes

c¢) Contaminacién sonora

d) Contaminacion del aire

e) Manejo de los residuos sélidos domiciliarios, patogénicos y peligrosos

f) Contaminacién de las cuencas hidricas

g) Desajuste entre demanda y oferta de servicios ofrecidos por red

Varios de esos problemas tienen maxima relevancia en el Area Central, y en ellos nos
centraremos en este breve andlisis diagnostico. Algunos se han relevado o detectado en
investigaciones especificas, en reclamos ante la Defensoria del Pueblo o en encuestas y muchos
se vienen denunciando en los medios:

a) Escasez de espacios verdes o abiertos, sobre todo hacia la zona Sur
b) Contaminacién del aire y ruidos de transito y locales bailables.
¢) Residuos fuera de hora en las calles.

Otros tienen escasa relevancia en la zona mas consolidada de la ciudad, que cuenta
generalmente con dotacion de servicios completa.

Contaminacion

Existen en el Area distintas formas de contaminacion: de la atmdsfera, sonora, visual. En las dos
primeras, las fuentes madviles son las principales responsables.

Contaminacion del Aire

Son cinco los contaminantes mayores tomados habitualmente como indicadores: monéxido de
carbono, 6xidos de nitr6geno, didxido de azufre, ozono y particulas en suspension. Aunque la
Ciudad de Buenos Aires, abierta a la circulacion del aire con predominancia de vientos del E, del
Ny del S, no esta globalmente en una condicidn critica en cuanto a la contaminacion atmosférica,
diversas mediciones detectaron que hay zonas, momentos y épocas del afio con alta
concentracion de contaminantes. Esos contaminantes provienen casi exclusivamente de fuentes
moviles en forma directa, a excepcion del ozono que es un contaminante secundario proveniente
de la oxidacion fotoquimica de las otras emisiones gaseosas, bajo la accion de la radiacién solar.
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El monitoreo de material particulado comenzé en 1964°. En esa época y casi hasta la actualidad
hubo preocupacién porque ese material contenia particulas de plomo incluido en las naftas, las
gue eran expulsadas por los cafios de escape. El plomo es un metal pesado de efectos
neurotoxicos, que sin duda interfirid con el desarrollo del sistema nervioso de todos los nifios de
Buenos Aires. Cada vez que se lo midi6é en sangre, se registraron valores altos en nifios. Aunque
tardiamente, desde 1996 viene siendo reemplazado en naftas. En la década pasada se iniciaron
mediciones sistematicas con estaciones fijas y méviles.” Los materiales particulados mas finos
son los mas peligrosos porque permanecen mas tiempo en suspension; estan acusados de tener
efectos dafiosos para el sistema respiratorio y derivaciones cancerosas.

Durante lapsos diversos se monitorearon varios puntos del micro y el macrocentro. En cuanto a
monoxido de carbono las mediciones contindan y detectan niveles alarmantes en las horas de
circulacion pico (8 a 10 de la mafiana en dias habiles) en Corrientes y Talcahuano®, donde las
mediciones superan con frecuencia el valor maximo admisible de 9 ppm., sobre todo los dias
martes.

El ozono, sustancia muy agresiva para los seres vivos y oxidante de materiales, es localmente
neutralizado por reaccion con los 6xidos de nitrégeno y ademas es de formacion lenta, por lo que
puede terminar de formarse lejos de las fuentes, dependiendo esto de la velocidad y del poder de
dilucion del viento. A pesar de ello, mediciones preliminares registraron ocasionalmente picos
dentro de la ciudad.

Las mediciones nocturnas demostraron que ese poder diluyente lleva los contaminantes gaseosos
a un minimo cuando no hay circulacién vehicular.

En ausencia de establecimientos industriales dentro del Area Central, hay acuerdo entre los
investigadores en que las fuentes moviles son responsables casi exclusivas de su contaminacion
atmosférica en el Area Central. Un estudio® que establecio6 indices de contaminacion potencial
aplicados a un modelo espacial de la Ciudad de Buenos Aires aplicé indices de conteos de autos
particulares, altura media de los edificios por cuadra y su varianza, ancho de calle, ventilacion
segun orientacion con respecto a los vientos dominantes y velocidad media del flujo vehicular.

La media de ésta ultima en el microcentro es de 5-7,8 Km/h, es decir, paso de hombre.*® Si bien
no se tuvieron en cuenta los colectivos ni los taxis, se hallaron maximos de contaminacién
potencial en el perimetro delimitado por Corrientes, L. N. Alem-Paseo Coldn, Belgrano y Jujuy-
Pueyrreddn. Dentro de éste, los picos aparecen en el perimetro de Entre Rios-Callao, Belgrano,
Corrientes y 9 de Julio. Los patrones de distribucion son, sin embargo, bastante heterogéneos
dentro de esa area, por lo que seria necesario un reajuste sobre la base de mediciones reales que
incluyan también el transporte publico de superficie.

A las variables fisicas que fueron objeto de dosaje y modelado cabe agregar otras de indole
econdmica y politica:

® Ortiz Eduardo. Sinopsis de la gestion de la calidad del Aire y del Ruido en la Ciudad de Buenos Aires. Director de la
Division de Calidad del Aires. AIDIS, Asoc. Arg. de Ingenieria Sanitarias y Ciencias del Ambiente.

" INQUIMAE, Instituto de Quimica Fisica de los Materiales, Medio Ambiente y Energia, Fac. de Ciencias Exactas y
Naturales, UBA. La atmosfera de Buenos Aires, 1992-1997.

8 Segtin mediciones sistematizadas de loa Fundacién Argentina Siglo XXI.

® Universidad de Belgrano. Zellner M.L., Capurro A.F., Jankilevich S.S. Identificacién de Areas de riesgo de
contaminacion atmosférica en la Ciudad de Buenos Aires. Serie Programa de I, y D. Ambiental N°10, 1996. Secretaria
Nacional de Transporte. Ing. Gustavo Segnana, en Jornadas de Aire Limpio para Ciudades Latinoamericanas, 4-6 de
abril 2000

10 Secretaria de Transporte de la Nacion. Ing. Gustavo Segnana, en Jornadas de Iniciativa del Aire Limpio para
Ciudades Latinoamericanas, 4-6 de abril 2000
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a) el deficiente estado de los carburadores de vehiculos viejos y de colectivos mal mantenidos;

b) el escaso cumplimiento de normativas sobre emisiones gaseosas, por falta de control fisico
permanente; sin embargo, recientemente se comenzaron a realizar controles permanentes de
humos en cafios de escape en la via publica. El procedimiento® contempla sanciones al
infractor.?

a) desactualizacion de la normativa con respecto a estandares internacionales*?;

b) la prolongada falta de promocién de tecnologias menos contaminantes, sea a través de
combustibles alternativos o de mejoras en carburadores, filtros, etc. Solo el afio pasado se
establecié un incentivo fiscal de rebaja del 50% en el costo de la patente en vehiculos de uso
comercial, durante 2 afios, por conversion a uso de GNC.

c) el excedente de taxis, reconocido y permitido a nivel oficial, que circulan a baja velocidad y
saturan las vias, trabando el transito de los demas hasta en los carriles exclusivos para transporte
masivo; casi la mitad de los automéviles en el microcentro son taxis, la mitad de los cuales
circulan vacios.™

d) como consecuencia de la saturacion vehicular, el largo tiempo de detencion y las sucesivas
aceleraciones que multiplican las emisiones.

En cuanto a las posibles fuentes fijas, cabe mencionar la posibilidad de que una proporcion de
6xidos de nitrégeno provenga de dos centrales termoeléctricas ubicadas en la periferia del Area
Central. Se trata de la Central Puerto, conformada por dos instalaciones vecinas entre si (Central
Puerto Nuevo y Central Nuevo Puerto), ubicadas en la zona del puerto de la ciudad y de la Central
Costanera, en las proximidades de la Ciudad Deportiva de la Boca, en la Costanera Sur, en cuyo
predio funciona también Central Buenos Aires y Central Pedro de Mendoza, ubicada en el barrio
de la Boca. Mediciones promedio de dioxido de nitrégeno en el microcentro también detectaron
valores equivalentes a los maximos admitidos segun normas internacionales Los 6xidos de
nitrégeno figuran entre los responsables de la lluvia acida y de diversos trastornos
broncopulmonares.

Segun PNUD-SECYT, el combustible quemado en las centrales termoeléctricas contribuye
alrededor del 13 % de las emisiones de NOx de la Argentina. Ante un esperable incremento del
consumo de energia eléctrica, “es de esperar que en el futuro los operadores privados opten por
tecnologias de bajo costo, concentrando sus inversiones en la instalacion de ciclos combinados
que utilizan preferentemente gas natural. Esta expansion, basada en plantas térmicas, producira
un incremento en la utilizacion de combustibles fosiles.

Ademds, Argentina presenta una importante restriccion en el sistema de transporte de gas natural
que durante el invierno se encuentra saturado. Sin embargo fueron firmados contratos de
exportacion de gas natural y electricidad a paises vecinos, sin planear una mejora en la capacidad
de transporte en el mediano plazo. Consecuentemente se espera un aumento en el nivel de

1 En cumplimiento de Ordenanzas 44.811 y 39.025. Participa personal del gobierno de la Ciudad (Direccién General de
Control de la Calidad Ambiental), de la Policia Federal y pasantes de la Universidad de Buenos Aires.

12 Secretaria de Medio Ambiente y Desarrollo Regional. Subsecretaria de Medio Ambiente. Preservar el aire es
preservar la vida.

3 Entre las normas que legislan sobre calidad del aire en Buenos Aires: Constitucion de la Ciudad Auténoma, Cap. IV
sobre politicas especiales con relacion al Ambiente; Ley Nacional del Aire N°20.284; Ley Nacional de Residuos
Peligrosos N°24.051; Ley No 71 de creacion del Consejo del Plan Urbano Ambiental; Ley 193/98 y Decreto
reglamentario 1252/99 de Impacto Ambiental. Ordenanza N° 39.025; Cédigo de la Prevencion de la Contaminacion
Atmosférica y normativa concordante.

“d. cita 1
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utilizacién de combustibles liquidos, de acuerdo con la demanda de electricidad y gas natural de
los mercados locales y regionales.

Considerando asimismo que las principales lineas de transmision se encuentran cerca del maximo
de su capacidad de utilizacion, se presenta un panorama que pone de manifiesto la atraccion que
representa la instalacion de nuevas plantas cerca del centro de mayor demanda, que es la Ciudad

de Buenos Aires”.®

Desde 1994 el ENRE hace mediciones de 6xidos de nitrégeno en las chimeneas de los
generadores de energia eléctrica en Capital Federal'®, con auditoria de la CNEA. Sera
proximamente objeto de medicion y modelado la magnitud y las circunstancias (vientos,
turbulencia, etc.) en que esas emisiones pueden afectar la atmésfera del Area Central. Por la
Resolucion ENRE N° 13/97 se aprueba la “Guia Préctica para la Evaluacion de Impacto Ambiental
Atmosfeérico” (EIAA) que dard marco a la actividad.

Desde 1999, en virtud de un convenio entre la Secretaria de Transportes y el Gobierno de la
Ciudad, ambas instituciones adhirieron a la Iniciativa de Aire Limpio de Ciudades
Latinoamericanas, en virtud de la cual esta en proceso de instalacion en la Ciudad de Buenos
Aires la Primera Red de Monitoreo Automatico de la Calidad del Aire y del Nivel de Ruido con
financiaciéon del Banco Mundial.

Los estudios permitiran completar el monitoreo de calidad y contaminantes del aire y fuentes
emisoras moviles y fijas y se tradujo en el Anteproyecto de Ley de Aire de la Ciudad de Buenos
Aires, una ley marco donde se contemplan una serie de medidas de estimulo y desestimulo del
tipo de las aconsejadas por la experiencia internacional. Incluira también consideraciones sobre
contribucion al incremento de gases invernadero y destructores de la capa de ozono. Posibilitara
la urgente coordinacion con las politicas nacionales de transito, en relacion a la revision de los
vehiculos y las emisiones provenientes de los mismos, a través de la adhesién a la Ley Nacional
de Transito N° 24.599', en el marco de la jurisdiccion de la Ciudad de Buenos Aires.

Los valores de referencia aceptables seran los aceptados en Mercosur a través de las
resoluciones del Grupo Mercado Comun. Propone priorizar la utilizacion de combustibles y
tecnologias adecuados en funcion de su incidencia contaminante.

Una situacion presuntamente preocupante pero de la cual no disponemos de datos, es la de la
atmaosfera en el sistema de transporte subterrdneo. Metrovias se ha negado sistematicamente a
permitir mediciones de terceros, y hasta donde sabemos no ha hecho publicas sus propias
mediciones —si las hay. Hay un aspecto de contaminacion térmica, causada principalmente por el
roce de las ruedas contra las vias durante las frenadas, que es lo que mas perciben los usuarios;
otro aspecto es el posiblemente elevador tenor de dioxido de carbono que tendria que ver con el
hacinamiento, ya que provendria de la respiracion de los usuarios.

Ese elevado tenor podria tener efectos dafiosos para la oxigenacion de quienes trabajan
permanentemente en los subterraneos y, lo que seria mas grave, provocar somnolencia y

> «Oxidos de Nitrégeno y Generacion Termoeléctrica” Dario R. Gomez, Héctor Bajano, Laura E. Dawidowski, Carlos
A. Romero. Grupo Monitoreo Ambiental - Unidad de Actividad Quimica. CONEA, en Jornadas de Iniciativa del Aire
Limpio para Ciudades Latinoamericanas, 4-6 de abril 2000

16 Monitoreo de emisiones en el sector eléctrico. Monitoreo de la calidad del aire, inventarios de emisiones y
modelizacion de la calidad del aire. Ing. José Maria Chenlo -Ing. Hip6lito Choren- Ing. Edgardo Brabenec. Documento
elaborado por Ing. Osvaldo Postiglioni - Ing. José Maria Chenlo. ENRE (Ente Nacional Regulador de la Energia
Eléctrica)

" En este sentido, debe tenerse en cuenta que a dicha ley han adherido 17 provincias, conforme informacion del
Consejo Vial Federal, y que, si bien la Provincia de Buenos Aires no ha adherido a la misma, ha sancionado normativa
compatible.
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disminucion de los reflejos. En su momento el Gobierno de la Ciudad reclamé ante Metrovias,
guien hizo una campafia publicitaria acerca de la instalacion de ventilacion forzada en dos
estaciones que, justamente, estan entre las que menos la necesitan. Pero sirvié para que tomaran
medidas preventivas en las nuevas estaciones. Cabe hacer notar que la buena ventilacién
caracteriza, por ejemplo, al Metro londinense, que tiene mas niveles y antigtiedad que el nuestro.

Existe otro riesgo potencial, aunque de muy dificil reversibilidad: la cercania del Puerto de
Combustibles y de los depésitos de sustancias peligrosas e inflamables de Dock Sud. Ya han
existido situaciones de alerta roja, que generalmente comienzan con la ignicion del combustible
gue flota sobre el Riachuelo. Esta alli por derrames originados en negligencias en la carga de
combustible a los pequefios barcos y barcazas de carga.

Su incendio es un evento historico y repetido, que ya fue reproducido en diversas oportunidades
por el pintor Quinquela Martin, como puede verse en los cuadros de su museo en la Boca. Los
depdsitos pertenecen a distintas firmas; las previsiones ante accidentes son precarias. A diario los
pobladores del entorno perciben olores irritantes de distinto tipo. Durante la investigacion del
escape mas reciente, que no pudo ser identificado, se multé a otra empresa por incumplimiento de
su obligacion de avisar a la autoridad pertinente (la Secretaria de Medio Ambiente y Desarrollo
Sustentable) antes de realizar una operacion riesgosa.

Las dificultades que presenta la situacion, derivan de que el Puerto de Combustibles esta a las
puertas de Buenos Aires, pero pertenece a otra jurisdiccion; de que esta al Sudeste de la ciudad,
de donde provienen los vientos predominantes; de que su traslado también seria riesgoso y el
costo elevadisimo; de que las politicas imperantes tendieron a acumular instalaciones en su
perimetro, en lugar de desalentarlas y consientes de que, histéricamente, falta voluntad politica de
dedicar esfuerzos a riesgos ambientales a nivel nacional.

Contaminacion sonora

La contaminacién sonora reconoce origenes similares a la de la contaminacion del aire; proviene
de fuentes maviles si bien en el Area pueden contabilizarse también ciertas fuentes fijas:
construccion de edificios, reparacion de calles y, como se verificd por denuncias ante el
Ombudsman Ambiental, ruidos provenientes de discotecas y su entorno inmediato.

“Se ha observado una correspondencia entre el maximo ruido y las caracteristicas de volumetria,
velocidad y grado de congestion del flujo vehicular. Pero también influyen otros factores como el
tipo de vehiculo, la clase de pavimento y las practicas de conduccion”.*® Agregan también: escaso
mantenimiento del parque automotor més antiguo, normativas desactualizadas en estos
aspectos'®, escasez de controles, escasez de programas de educacién ambiental.

La norma actualmente en uso® indica que en areas residenciales no deben superarse los 45
decibeles, en las comerciales 60 decibeles y en las de alto transito los 80 decibeles.?* Una fuerte
lluvia produce 50 decibeles y a mas de 65 decibeles se comienza a dificultar la conversacion.
Actualmente el 6rgano de aplicacion es la Subsecretaria de Medio Ambiente del Gobierno de la
Ciudad.

Sin embargo, el promedio medido en el microcentro resulté de casi 74 decibeles.?” Los méaximos
medios generales estan préximos a los 90 decibeles, con puntos préximos a 100. El Instituto de

18 H
Id. cita l
¥ Rige la Ordenanza 39.025 y el Cap. V del Cédigo de Prevencion de la contaminacion Ambiental (1983).
O Norma IRAM 4 062/84
2! Diario Clarin 06-04-98. Fuente: Instituto de Seguridad y Educacion Vial.
21d. Cita 1
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Seguridad y Educacion Vial denuncia un aumento medio de 10 decibeles en la ciudad entre 1993
y 1996 consecuente al incremento del parque automotor: en la esquina de Corrientes y Carlos
Pellegrini se pasé de 84 a 94 decibeles en horas pico entre 1993 y 1999.%

La Subsecretaria de Medio Ambiente del Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires colaboré en el
disefio de un Mapa Sonoro de la Ciudad de Buenos Aires, sobre la base de mediciones en 1996 y
97, con maximos en varios puntos incluidos en el Area Central: Corrientes y L. N. Alem, Corrientes
y Madero, Cérdoba y Reconquista, Pueyrredén y B. Mitre. Entre 1996 y 1998 el Centro de
Estudios Avanzados (U.B.A.) realizé mediciones por convenio con el Gobierno de la Ciudad de
Buenos Aires.

El Informe de Diagnostico del Plan Urbano Ambiental enumera los barrios de Balvanera, Recoleta,
San Nicolas, San Telmo, Retiro, Monserrat, y Constitucion como los mas ruidosos.
Simultaneamente con el control de humos en cafios de escape en la via publica, desde hace poco
se realiza el control de ruido del cafio de escape con un decibelimetro. El procedimiento
contempla sanciones al infractor.

Una situacion que también ha empeorado en los Ultimos afos es la de ruidos en subterraneos:
Metrovias encar6 cambios de vias y de durmientes, y en muchos casos, como en las lineas Cy E,
elimind el balasto (pedregullo ) que actuaba también como amortiguador de ruidos. Ademas aqui
las ruedas son metalicas —en otros paises ya se usan ruedas de caucho- lo que actia en contra
de la amortiguacion, y la mayor frecuencia del servicio incrementa la de ruidos. Cabe preguntarse
sobre el efecto psicofisico en conductores y guardas, a quienes nunca se vio con tapones
amortiguadores auditivos.

Los riesgos para las personas que estan permanentemente expuestas a altos niveles de ruido son
fatiga y pérdida de sensibilidad auditivas, irritabilidad, problemas de equilibrio, cambios en el ritmo
cardiaco, alteraciones en el flujo sanguineo, alteraciones hormonales. Es de hacer notar que
estan en esta situacidén quienes viven y trabajan en las areas mas criticas, porque se comprobo6
que alli el alto nivel de ruido se mantiene estable durante todo el dia.?*

Constituyen agravantes: el que aproximadamente la mitad de la poblacién esté condicionada
genéticamente a tolerar concientemente altos niveles de ruido, aunque sus efectos igual resientan
el sistema neuroldgico y el hormonal, y que los ruidos del transito sean en general ruidos graves,
lo que son tolerados a un nivel mas alto que los agudos. Los ruidos suelen ser percibidos, cuando
mucho, como una molestia, no como una amenaza para la salud.

En sintesis, el diagndstico de situacion, si bien no esta completo, es mas que suficiente para
reconocer el problema e iniciar acciones; sin embargo, es un tema poco reconocido a todos los
niveles y donde estéa todo por hacer: campafas de concientizacidon y educacioén, actualizacion de
la normativa, controles regulares, aplicacién de medidas de estimulo y desestimulo; ademas todo
cuanto se haga en pro del ordenamiento del transito redundara en una disminucién del ruido
vehicular.

Situacién con respecto a residuos urbanos comunes

En la Ciudad de Buenos Aires, cuyo Gobierno es responsable de la gestion de residuos sélidos,
del barrido de aceras y de la limpieza de sumideros, gran parte del servicio de higiene urbana esta
tercerizado bajo el sistema de concesion. Actualmente las empresas contratadas son CLIBA,
AEBA, ZONURBAN y ECOHABITAT, a las que se asigno distintas zonas urbanas y cuya actividad

2 Aire y Ruido en Buenos Aires. Fundacion ciudad, 1999.
2t En cita 1 sobre datos de la Direccién General de Politica y Control Ambiental del Gobierno de la Ciudad de Buenos
Aires.
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se rige por las condiciones de los respectivos contratos, obtenidos por licitacion. La primera de
ellas cubre el Area Central.

La problemética de los residuos sélidos tiende a incrementarse: hubo un aumento del 73% de
residuos en la dUltima década, motorizado en buena medida por el aumento de volumen de
embalajes en puestos de venta al publico, por la generalizacién de envases descartables, por la
caida de rentabilidad del reciclado de la mayoria de los componentes salvo el aluminio y por la
ausencia de politicas en cuanto a la disminucién de la generacién y a la promocién de la
reutilizacion y el reciclado. Habitualmente la disminucién de la actividad econdmica se refleja en el
volumen de residuos urbanos, pero es significativo que en la actual situacién de crisis disminuyé el
consumo pero la cantidad de basura aument6 un 15% en la Capital®®, a razén de 6% anual.

Hay varias normas nacionales y municipales que tipifican los residuos urbanos y reglamentan su
recoleccién. Los pliegos de licitacion actuales fueron elaborados ateniéndose a la Ordenanza No
33.691/77 de creacion del CEAMSE, a la No 33.581/77 (que exige respetar el horario de
colocacion de bolsas en la vereda de 20 a 21 horas), al Decreto 613/82 y sus actualizaciones. El
cirujeo esta prohibido, porque efectuado en forma anarquica interfiere y contrarresta la recoleccion
ordenada. La infraccion es punible con multas pero, ante la falta de control, se estima que alcanza
a un 5-8% de lo recolectado.?

El control de cumplimiento de los contratos de Higiene Urbana también ha sido tercerizado. A los
efectos de este estudio, se consulté a la U.T.E. IATASA-AMBIENTAL?’ que monitorea el accionar
de CLIBA en la zona 1 con limites entre el Rio de la Plata, el Riachuelo, Avdas. Saenz-Boedo,
Bulnes, dentro de los cuales queda incluida el Area Central.

Tiene a su cargo el monitoreo de la higiene urbana en cantidad y calidad, vinculada a la
recoleccién de residuos, el barrido y los grandes generadores. No atiende residuos peligrosos,
patoldgicos ni especiales, higiene de parques ni deyecciones caninas, l0s que se rigen y gestionan
por separado. También se consulté a la Direccién de Higiene Urbana de la Direccién General de
Servicios Publicos, donde se elaboran los pliegos de licitaciones y que tiene a su cargo la
fiscalizacion.

En el Area Central existen escasos establecimientos clasificados como industriales, mas alla de
panaderias. Los grandes generadores son los supermercados, que tienen recoleccion especial, y
los Bancos. Predominan, por lo tanto, los residuos domiciliarios, de comercios y de muy pequefias
industrias Los residuos de comercios y bancos se recolectan junto con los residuos domiciliarios,
si bien éstos ultimos suelen acumular y vender periddicamente parte de sus desechos de papel
blanco a papeleras recicladoras.

La recoleccion tiene tres formas: mecanizada diaria y nocturna, de residuos domiciliarios en
camiones compactadores, manual con barrenderos y mixta en sumideros. Los residuos son
compactados y transportados en camiones con capacidad de 3 a 8 toneladas, hasta alguna de las
3 estaciones de transferencia desde donde se los volvera a compactar y trasladar hasta los
rellenos sanitarios fuera de la ciudad. De ésto ultimo se ocupa CEAMSE, empresa mixta donde
participan también el Gobierno de la Ciudad y el de la Provincia de Buenos Aires. Recientemente
se incorporé una cuarta forma, la de recoleccion de excrementos de perros que comenzo con la
instalacion de 500 contenedores con guantes en espacios verdes.

El Area Central cuenta con la recolecciéon mecanizada tal como el resto de la ciudad También
tiene las otras formas, pero existen refuerzos especiales de distinto tipo:

% Diario Clarin del 9-4-00 sobre informacién de CEAMSE.
%d. cita 1
2" Ing. L. Iglesias, Jefe de Inspeccion de Zona 1.
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a) En el barrio del Once hay 11 puntos donde se estacionan diariamente camiones compactadores
de 17 a 20, con operarios que recogen las bolsas en el radio de cada camion.

b) En las areas peatonales hay 10 puntos donde se estacionan diariamente camiones
compactadores de 19 a 21, con operarios que recogen las bolsas del radio de cada camioén.

¢) En zonas inundables de La Boca se recolecta también los sabados por la noche.

d) En el microcentro (hasta la Av. 9 de julio) existe un servicio de recoleccion “fuera de hora” con 3
camiones que recorren permanentemente el area delimitada por Av. Belgrano, Carlos Pellegrini y
L. N. Alem-Colon, de 6 a 22.

e) Otros 3 camiones cumplen similar servicio recorriendo las avenidas céntricas.

f) Los fines de semana hay un trayecto recolector nocturno adicional de CLIBA que recoge
residuos de los grandes restaurantes céntricos, con costo pagado por el Gobierno de la Ciudad

g) El servicio de barrido manual o mecanico funciona en el microcentro dos veces por dia, tarde y
noche, y es permanente en estaciones ferroviarias. Recolecta también el contenido de los
papeleros. Se complementa con contenedores medianos ubicados en las esquinas.

A pesar de los esfuerzos de recoleccidn descriptos y de la existencia de normativa, la evidencia
indica que en el Area no se da abasto con la recoleccion y que hay bolsas de residuos
domiciliarios y de comercios en las calles, si bien no se nota acumulacién de las mismas ni larga
permanencia. Hay una serie de causas que mencionan los expertos:

a) No se exige a los generadores cumplimiento de la normativa, exigencia que deberia correr por
cuenta de la Direccion de Higiene Urbana de la Ciudad. Es infrecuente que se cobren
infracciones, asi como es complicado identificar al infractor en cada caso. Dejé de exigirse el uso
de compactadores, aunque la norma no se derogo.

b) Algunos grandes generadores entre los Bancos y los Supermercados hacen caso omiso de las
intimaciones a que se inscriban como tales ante CLIBA y CEAMSE para obtener recoleccion
diferencial arancelada. La Direccién menciona el caso de Bancos que ya recibieron mas de 40
multas, pero el organismo ignora si el Tribunal de Faltas se ocup6 de hacerlas efectivas.

¢) No hay incentivos para quienes cumplen la norma.

d) No existe informacién ni cultura ciudadana con respecto al manejo domiciliario de residuos. No
se hicieron campafas educativas sobre el tema, por lo que muchos desconocen el problema en su
propio barrio.

e) El personal contratado para la limpieza de grandes edificios y Bancos, que opera fuera de las
horas de trabajo del personal especifico, generalmente saca la basura a destiempo, tanto antes
como después del horario de recoleccion barrial.

f) Los edificios, los bancos y los comercios no cuentan con un area especifica para depositar los
residuos en espera.

g) Los comercios terminan su horario de atenciébn mucho antes de que pase el camién recolector.
Para sacar la basura a horario legal necesitarian un empleado especial

h) El cirujeo es intenso e impune, con corte de bolsas y desparramo, que luego deben barrer los
barrenderos.
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i) En el microcentro se ha creado un circulo vicioso: se sacan los residuos a las veredas a
cualquier hora, precisamente porque se cuenta con servicios especiales como los arriba
mencionados. Pero estos servicios siempre estan a la zaga de la generacion.

i) En muchas calles la estrechez de veredas multiplica el problema;

k) Los contenedores, que deberian ser sélo un refuerzo del servicio standard, son usados como
depdsito en lugar del camion compactador, se llenan rapidamente y terminan desbordados.
Aungue no son una solucion, se encuentran en numerosas esquinas.

I) La falta de educacién y entrenamiento para la separacién en origen y sobre todo la falta de
rentabilidad del reciclado y de la reutilizacion, dificultan la recoleccion diferencial programada
tendiente a la disminucion de volumenes. Actualmente sélo es rentable el reciclado de latas de
aluminio. En menor medida lo son el cartén y el papel blanco, a costa de emplear para ello mano
de obra pobre y desocupada. Habitualmente, sélo se tiene en cuenta para los célculos
econdmicos el precio del producto pero no los costos ambientales, que no estan internalizados en
ninguna norma del pais.

Hubo cierto avance en la difusién del problema en escuelas, con un programa de reciclado con
contenedores para algunos materiales en las que optaran por adherirse. El Gobierno tomo a su
cargo el transporte y los contactos con recicladoras para la venta de lo recolectado. Tuvo buena
aceptacion pero muy lenta expansion y sus resultados no fueron evaluados.

El Informe de Diagnéstico Ambiental del Plan Urbano Ambiental es muy critico en cuanto a la
inaccidn oficial y a la falta de politicas de gestién coherentes sobre el tema de los residuos y
avanza una cantidad de propuestas.

Se recurrié a los archivos de reclamos vecinales en las circunscripciones del Area Central, en la
Defensoria del Pueblo Adjunta Ambiental, en bisqueda de quejas por los temas en estudio. Es
preocupante que no existan quejas por el estado general de un barrio en uno u otro aspecto, sino
gue se remitan a reclamos puntuales por actividades consideradas ilicitas de vecinos. En cuanto
al ruido y a desérdenes, llamo la atencién el nimero de reclamos por situaciones creadas en el
entorno de discotecas.

Establecimientos y generadores de residuos peligrosos y especiales

Los residuos peligrosos y especiales son residuos industriales, hospitalarios, etc. y domiciliarios
(como las pilas botdn, acidos y alcalis, solventes) de los que juridicamente se ocupan organismos
especificos: Comision Nacional de Energia Atémica, servicios privados que recogen residuos
infecciosos y patoldgicos hospitalarios, empresas de transporte de residuos peligrosos
industriales. Estas sustancias y sus medios de transporte deben estar debidamente rotulados y
contar con derroteros especialmente habilitados.

La Ley nacional 24.051 cubre una parte de estos residuos y norma las relaciones entre los actores
sociales vinculados. La Ley 123/99 de Evaluacion de Impacto Ambiental de la Ciudad trata de
parte de la problematica de residuos.

Si bien en la Ciudad de Buenos Aires esta radicado el 18% de la produccion industrial nacional?,
en el Area Central hay restricciones a la instalacion de establecimientos industriales que generen
impactos ambientales incompatibles con la actividad residencial en &reas densamente pobladas.

% La Industria y la Ciudad hacia una mejor convivencia urbana de cara al Tercer Milenio. Folleto de Unién Industrial
de la Ciudad de Buenos Aires.

68



EITAMBA: Estudio integral de la movilidad en el Area Metropolitana de Buenos Aires

No obstante, existen establecimientos, generalmente pequefios, que manipulan sustancias
peligrosas y generan residuos de ese tipo, o, si bien no se trata de sustancias peligrosas, su
acumulacion puede generar algin impacto ambiental.

En el primer caso contabilizamos:

a) Estaciones de servicio para el automotor

b) Tintorerias

¢) Pinturerias

d) Comercios que venden solventes y otros productos para el hogar fraccionados
e) Droguerias y depdésitos de solventes u otras sustancias peligrosas

En el segundo caso, pensamos en:
a) Panaderias, que son los establecimientos clasificados como industriales mas numerosos: el
b) Comercios de procesamiento de alimentos de todo tipo; actualmente CLIBA brinda un servicio

¢) Supermercados: los mayores entran dentro del sistema de grandes generadores y reciben un
servicio especial; los autoservicios se manejan con el sistema de recoleccién domiciliaria.

Todo el sistema esta con funcionamiento precario por distintas razones:
a) porque a muchos generadores les resulta mas rentable el manejo clandestino de sus residuos,
en ausencia de un sistema de control eficiente,

b) porgue no hay plantas especificas instaladas, como para el tratamiento y desactivacidn de pilas

c¢) porque la Provincia de Buenos Aires no acepta tratar residuos de la Ciudad de Buenos Aires en
sus plantas (negativa a la que la faculta la Ley de Residuos Peligrosos 24.051/92),

d) porque el pequeiio tamafio del generador lo impulsa a descartar sus residuos junto con los
domiciliarios o mandarlos a las cloacas, como en el caso de los residuos de consultorios
odontoldgicos;

e) por decisiones politicas que admiten la instalacién reciente de, por ejemplo estaciones de
servicio para carga de combustibles liquidos y gaseosos.

La Unién Industrial de la Ciudad de Buenos Aires esté reclamando la instalacion de plantas de
tratamiento en el &mbito de la Capital®®, lo que conllevaria situaciones de alto riesgo y obligaria a
extremar las medidas de seguridad y de control. Llama la atencién que una de las areas que
propone es la de Central Costanera Sur, muy proxima al Area Central, lo que confirma la
impresion de que actualmente la presién sobre el area costera se esta incrementando.

La situacién con respecto a residuos hospitalarios, infecciosos y patogénicos en general es
preocupante desde antiguo: casi no existen instalaciones especificas para su tratamiento, si bien
algunos hospitales cuentan con hornos de incineracion; Por Res. 534/91 de manejo de residuos
hospitalarios se dispuso que los hospitales que no los tuvieran, deberian enviarlos a los otros,
pero nunca puso a disposicion los vehiculos para el traslado. Asi que, aunque contaron con
recoleccién especial, no tuvieron tratamiento distinto de los residuos domiciliarios. No hay aln
plantas de tratamiento dentro de la Capital, y aunque la Provincia de Buenos cuenta con ellas, no
admite recibir esos residuos de otras jurisdicciones, a lo que la habilita la Ley 24.051.

2 1d. cita 27.
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En el Area Central s6lo hay hospitales en sus bordes (Policlinico San Martin, Argerich,
Metropolitano, De Diagnoéstico, Bazterrica). Pero entre los domiciliarios se incluyen residuos de
farmacias y consultorios privados médicos, odontolégicos, etc., ampliamente representados en
toda su area y que no cuentan con recoleccion especial.

El conjunto del manejo de residuos configura una situacion sumamente compleja que no permite
ser optimistas sobre una resolucién en el corto plazo, pero es posible delinear trayectos para
obtencion de resultados en el mediano y largo plazo.

Una sintesis del estado de la situacion ambiental de la Ciudad de Buenos Aires refleja los
numerosos intentos tendientes a su mejoramiento, plasmados en una frondosa normativa, pero
también refleja la escasa voluntad politica para cumplirla y hacerla cumplir estrictamente.

En algunos casos se alcanzaron niveles criticos como en el cadtico transporte urbano. Sin

embargo, ahora parece surgir la posibilidad de emprender acciones organicas y planificadas con
la implementacion del Plan Urbano Ambiental.

3.4. Modelo de analisis del area especifica de estudio (Microcentro)

3.4.1. Introduccioén

Hasta ahora hemos analizado el area, trabajando sobre variables que, en el punto 3.3. "Andlisis y
diagnostico del area especifica de estudio”, se mencionan como factores que actian con
diferentes intensidades y profundidad sobre el area.

Avanzando sobre el tema, hemos de definir formalmente modelo, modelar y el efecto de la
modelacion; recurrimos a diferentes autores:

A finales de la década del 70, y coincidiendo con el inicio de la era informética, Thomas H.
Naylor® y R. Bustamante definian la modelacién de esta manera: "...Simulacién es una técnica
numeérica para conducir experimentos en una computadora digital. Estos experimentos
comprenden ciertos tipos de relaciones matematicas y logicas, las cuales son necesarias para
describir el comportamiento y la estructura de sistemas complejos del mundo real a través de
largos periodos de tiempo".

Una definicion mas formal formulada por R.E. Shannon®! dice: "...La simulacién es el proceso de
disefiar un modelo de un sistema real y llevar a término experiencias con él, con la finalidad de
comprender el comportamiento del sistema o evaluar nuevas estrategias —o de los limites
impuestos por un cierto criterio 0 un conjunto de ellos—, para el funcionamiento del sistema".

Existen otras definiciones sobre sistema mas especificamente técnicas, tales como:

a) “...El estudio de las interacciones conduce légicamente al concepto de organizacion
sistematica.” (KHAILOV)

b) "...Totalidad arbitraria de variables que el investigador escoge de un gran nimero de variables
gue pertenecen al sistema real.” (ASHBY)

% Naylor, Thomas H. Experimentos de Simulacion en Computadoras con Modelos de Sistemas Econémicos (1977)
Traduccion de: Computer Simulation Experiments with Models of Economic Systems
®! Shannnon, R.E 1975. Systems Simulation: The Art and Science, Prentice-Hall New Jersey
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c) “...Complejo de elementos que actluan reciprocamente” ¢ “la totalidad de elementos en
interaccion reciproca.” (BERTALANFFY). Acentla la relacion, la influencia reciproca de los
elementos que forman el sistema. Un Unico elemento no puede constituir un sistema ni tampoco
varios componentes aislados.

d) "...Unidad consistente en partes mutuamente interactuantes.” (ACKOFF)
e) “...La totalidad de objetos junto con su mutua interaccion.” (HALL y FAGEN)

f) "...La esencia de estas definiciones..., —concluye KHAILOV—, ...es el acoplamiento entre los
componentes, y la organizacion como sistema resultante de este acoplamiento.”

g) "...Entidad que consiste en dos 0 mas elementos y un conjunto no vacio de relaciones entre los
elementos.” (Francisco SAGASTI)

h) “...La palabra sistema se refiere a una coleccion de procesos o eventos interrelacionados,
abarcados por una frontera reconocible.” (F. K. BERRIEN).

i) “...Un sistema puede ser definido como una reunién de componentes dotados de propiedades
identificables y entre los cuales se perciben relaciones. El exterior de un sistema es su contorno.”
(Charles A. McCLELLAND)

j) SADOWSKIJ nombra tres tipos basicos de sistema:
* de cosas
* de objetos
* de conocimientos

Como componentes especificos del concepto de sistema enumera:
« al conjunto de elementos
* a la existencia de relaciones entre ellos
» al caracter de totalidad del conjunto dado

En todas estas definiciones se observa que para que constituyan un sistema, los elementos deben
ser varios y deben estar relacionados. A los efectos de nuestro trabajo y sintetizando las
definiciones mencionadas entenderemos como modelo:

"...esencialmente, una representacion de la realidad, una abstraccién que se utiliza para lograr
mayor claridad conceptual acerca de la misma, reduciendo su variedad y complejidad a niveles
que permitan comprenderla y especificarla en forma adecuada para el analisis".** Tales estudios o
construcciones de modelos se realizan con el fin de obtener conclusiones aplicables al sistema
real.

Normalmente, en un modelo se expresan en forma simplificada las caracteristicas mas relevantes,
—para nuestro caso, del area del microcentro—, de un cierto fenémeno o situacién real. La situacion
urbana en que se encuentra —llamando situacion a su implantacion urbana—, y sus caracteristicas
morfoldgicas, son un condicionante fundamental del modelo en estudio.

Todo significado de modelo carece de un sentido univoco; esta a su vez conformado por
subclasificaciones de su significado y de su sentido final en la aplicacién al tema que trata.

% en "Modelos de Demanda de Transporte", Ortuzar S., Juan de Dios, ISBN: 956-14-0364-1, Ediciones Universidad
Catélica de Chile, de la Pontificia Universidad Catélica de Chile.
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3.4.2. Relevamiento y tipificacion de modelos disponibles

a) Modelos fisicos o materiales: tales como maquetas arquitecténicas, tuneles de viento o
modelos de canales y represas en ingenieria hidraulica: estos son adecuados para tratar ciertos
problemas fisicos, pero estan claramente limitados al aspecto morfoldégico-material, que pone a
prueba el disefio.

b) Modelos abstractos: en estos casos, la situacion real se representa por simbolos y no por
mecanismos fisicos. De este modo son mucho mas utiles para el planificador, ya que trasladan su
atencion desde los aspectos tridimensionales del disefio a la representacion de relaciones
funcionales y a los procesos basicos de cambio en los sistemas analizados.

Los modelos abstractos son los que tomamos para representar la realidad, y por su caracteristica
de poder representar un entorno controlado, se podra probar su eficacia como herramienta para el
decisor publico o privado, que estime necesaria la minimizacién de los riesgos a tomar en la
implementacién de alguna accion sobre la ciudad.

Estos modelos permiten asimismo investigar el comportamiento del sistema y sus reacciones
frente a determinados estimulos; ademas, son mucho méas econémicos y practicos que los
modelos fisicos.

Dentro de los modelos abstractos se sitlan los llamados modelos matematicos. En éstos Ultimos,
las relaciones postuladas se formalizan en series de ecuaciones algebraicas que contienen dos
tipos de variables:

a) Las exdgenas, independientes o explicativas, cuyos valores numéricos se determinan fuera del
modelo, y se encuentran bajo el control del modelador, y

b) Las enddgenas o dependientes, cuyo valor resulta de la operacion del modelo.

Asi, el problema béasico de la modelacién lo constituye la estimacion de las variables enddgenas.
El tamafio y complejidad de los factores que intervienen en un sistema de transporte, con los
niveles de congestion del area como caracteristica principal, no justifica el empleo de un modelo
de equilibrio simultaneo, cuya implementaciéon computacional es el Sistema ESTRAUS®,
implementado en la ciudad de Santiago de Chile. Las razones de ello son de orden practico y
técnico, en consideracion a que su utilizacion requiere importantes recursos técnicos y
presupuestarios, habitualmente escasos en nuestra administracion publica.

Pero mas importante es que los resultados del andlisis no serian esencialmente distintos —en
ciudades intermedias— de los que pueden obtenerse con una metodologia mas simple.

La calidad de los resultados depende de:

a) Las suposiciones (implicitas y explicitas) que se hayan realizado para especificar las variables
exégenas y

b) La forma que se haya supuesto para las interrelaciones contenidas en el modelo.

¥ ESTRAUS es un modelo de simulacién del equilibrio entre oferta y demanda en el mercado de transporte urbano.
Desarrollado por el Estado de Chile a partir de los afios 80. Disefiado inicialmente para simular la operacion del sistema
de transporte urbano (STU) de Santiago, su desarrollo incorporo las particularidades relevantes del sistema de
transporte de esta ciudad: gran diversidad socioeconémica de los usuarios y viajes realizados mayoritariamente en
transporte publico.
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Dentro de los modelos matematicos, a su vez, se pueden distinguir:

a) Modelos predictivos, que buscan determinar la causalidad entre las variables, a fin de plantear
relaciones funcionales que tengan una cierta constancia en el tiempo.

b) Modelos normativos, que se construyen con el propésito de producir estimaciones acerca del
comportamiento del sistema frente a objetivos definidos. Este tipo de modelos debe incorporar
metas y restricciones (por ejemplo, un modelo para mejorar la accesibilidad de un area).

Ademas de su complejidad, estos ultimos modelos tienen un problema grave: los resultados que
entregan son, en gran medida, una proyeccion del pensamiento del creador del modelo. Esto es
potencialmente peligroso, ya que no garantiza la objetividad de los resultados.

Por esto, y porgque el estado del arte no ha evolucionado mucho en este tema —se requieren
técnicas matematicas de gran complejidad, y ademas se deben incorporar estandares obijetivos,
costos y un amplio rango de actitudes y factores de comportamiento—, el uso de los modelos
normativos esta limitado a ejemplos sencillos.

Asi, los modelos mas Utiles para nuestro caso son los predictivos; modelos de esta naturaleza se
utilizan en planificacion de transporte desde principios de la década del 50. Sin embargo, y a
pesar de su gran popularidad, tienen limitaciones, ya que los problemas analizados se
caracterizan por:

a) Considerar la interrelacion entre un gran niamero de variables.

b) Estar asociados a una amplia gama de objetivos que operan simultdneamente y que, en
algunos casos, desafian incluso una definicion clara, pues muchas variables son intangibles o
incuantificables.

c¢) Corresponder a fendmenos sobre los cuales no hay teorias sélidas, ya que los sistemas y sus
procesos de cambio no se encuentran definitivamente acotados.

Como contrapartida, se reconoce que el uso de modelos es de gran ayuda para el desarrollo y la
confirmacién de teorias. En la practica, uno de los problemas mas limitantes es el de la
disponibilidad de informacion, ya que aldn los modelos mas simples requieren gran cantidad de
datos.

3.4.3. Verificacion de la pertinencia de los modelos disponibles

John W. SUTHERLAND?* sefiala que practicamente todos los fendémenos del mundo real pueden
ser modelizados segun cuatro direcciones de analisis:

a) El nivel de las variables de estado, donde se tratan de investigar los principales aspectos
estructurales o cualitativos del sistema;

b) El nivel paramétrico, que implica la asignacion de valores numéricos especificos a las variables
de estado;

c) El nivel de las relaciones, que implica establecer la naturaleza de las relaciones entre las
variables de estado, y

% C. WEST CHURCHMAN, The Systems Approach, Delacorte Press, New York, (revised and updated edition 1979,
Dell Publishing), New York, 1968.
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d) El nivel de los coeficientes, en el que se asignan valores numéricos especificos a los conjuntos
de las variables de estado.

Hemos propuesto la siguiente lista de aspectos a considerar, para determinar cual de todos se
ajusta mejor a nuestro caso de estudio:

a) Proposito con que se esté construyendo el modelo.

b) Variables que se debieran incluir especificando cuales son controlables por el modelador y
cuales por el resultado.

¢) Nivel de agregacién que se debiera utilizar.

d) Teoria que se esta representando en el modelo.

e) Técnicas estadisticas y matematicas disponibles para construir el modelo, y métodos para
calibrarlo y validarlo.

Dados los objetivos de esta investigacion se han tenido a su vez en cuenta los siguientes soportes
tedricos, cuyos enunciados consideramos necesario atender a la hora de modelar una porcion de
la realidad:

a) Teoria del comportamiento humano: es posible —y suele suceder en fendmenos sociales— que
existan teorias muy distintas para explicar un mismo suceso. El problema esté en decidir cual es
la méas adecuada, dado el tipo de datos normalmente disponibles en la practica (preferencias
observadas en un instante de tiempo, lo que se conoce como seccién transversal); de hecho, en
principio tal discriminacién sélo es posible con datos longitudinales —de serie de tiempo— para un
cierto periodo.

b) Teoria del determinismo: la base de datos y las relaciones causales son altamente especificas
y precisas respecto del fenomeno contemplado; s6lo se espera que haya uno y solo un
acontecimiento probable, que repetird situaciones anteriores. Se tiene una identidad efectiva entre
los estados a priori y los que realmente se producen.

Los instrumentos de andlisis correspondientes son: modelos de analisis de estados de los
sistemas finitos; programacion lineal y modelos de maximos y minimos; analisis de la regresién,
de la correlacion, y andlisis de series temporales y espectrales con tratamiento exdgeno del error.

El modelo debe tener la estructura causal adecuada.

Debe haber exactitud de replicacion de los datos del afio base (esto es, los usados para calibrar el
modelo). Para confirmarlo existen variadas técnicas estadisticas y metodoldgicas de bondad de
ajuste —R2, test-t, etc.—, y es muy conveniente realizar pruebas con datos independientes, si
resulta posible.

Resulta igualmente importante la consistencia de los parametros en el tiempo; por ejemplo, se
deben realizar preguntas como las siguientes: ¢ es ésta una hipotesis correcta?; ¢a qué plazo?;
¢seran importantes a futuro algunas variables que no se han incluido en el afio base?; ¢,qué tan
dificil resultara estimar las variables exdgenas del modelo a futuro?

3.4.4. Justificacion de la eleccién del modelo a implementar

Hasta ahora hemos examinado una serie de aspectos relacionados globalmente con el tépico de
la modelacién. El centro del problema de cémo seleccionar un enfoque de modelacion, consiste
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en tener en cuenta las caracteristicas de los modelos en general y de los problemas de transporte
en particular:®

a) El contexto en que se toman las decisiones: Esto involucra la adopcion de una perspectiva
particular y la seleccion de un ambito o nivel de cobertura del sistema de interés. La eleccion de la
perspectiva define el tipo de decisiones para ser consideradas (estratégicas, tacticas u
operacionales especificas). La seleccion de un ambito determina el nivel de analisis; ¢ es
transporte solamente (y en ese caso, ¢demanda exclusivamente o también se incluye la oferta?) o
transporte y localizacion? En este sentido también interesa considerar la pregunta de cuantas
opciones deben ser consideradas para satisfacer distintos grupos de interés. Por 10 tanto, el
contextualizar ayuda a definir el tipo de modelo y las variables que se deben incluir.

b) Precision o nivel de exactitud: Puede ser crucial para lograr diferenciar entre un buen proyecto y
uno no tan bueno, particularmente cuando la decision no es obvia. Hay que recordar que se debe
tener mucho cuidado al aplicar el «sentido comun»; muchas malas decisiones del pasado pueden
adjudicarse a este criterio simplista.

c) Disponibilidad de informacion: Incluye el problema de estabilidad temporal de los datos y las
dificultades asociadas a predecir sus valores a futuro. Es importante destacar que en gran
cantidad de casos, la disponibilidad de informacidn es el factor clave para decidir el enfoque de
modelacion.

d) Estado del arte en modelacién: Aqui interesan factores tales como la riqgueza conceptual de los
modelos, su facilidad de tratamiento matematico y computacional, y la disponibilidad de buenos
algoritmos para resolver los sistemas de ecuaciones resultantes.

e) Recursos disponibles para el estudio: Incluye financiamiento, datos, instalaciones
computacionales, software y personal calificado o entrenado en tareas de modelacién. Elementos
cruciales son el tiempo disponible para efectuar el estudio y el nivel de comunicacion con quienes
deben tomar decisiones. Estos Ultimos suelen postular tiempos absurdamente bajos para evaluar
proyectos que posteriormente estaran varios afios en proceso de aprobacién en mdltiples
instancias, y luego varios afios mas en etapa de implementacion. Por otro lado, si el nivel de
comunicacion entre técnicos, politicos y publico es adecuado, se aliviardn muchos problemas; por
ejemplo, habra menos expectativas poco realistas respecto al poder de las herramientas y se
tendran claras las limitaciones del proceso de modelacion. Esto debiera evitar llegar a los
extremos de aceptacion ciega o rechazo total de los resultados de un estudio.

3.4.5. Andlisis del modelo aimplementar
En su sentido mas amplio, este tépico involucra los siguientes aspectos:

a) Estructura del modelo: ¢ Es posible replicar el sistema que debe ser modelado con una
estructura sencilla, que asuma —por ejemplo— que todas las opciones son independientes? ¢ O es
necesario construir modelos complejos que funcionen, por ejemplo, sobre la base del calculo de
probabilidades de eleccién condicionales en selecciones previas?

Aungue los avances teoricos y practicos de los Ultimos afios posibilitan la estimacién de
estructuras cada vez mas generales, existen serios problemas potenciales relacionados con la
disponibilidad de software y de personal capacitado para utilizar estas herramientas.

b) Forma funcional: ¢ Es posible utilizar funciones lineales o el problema requiere la especificacion
de funciones no lineales de mayor complejidad? Estas Ultimas pueden representar al sistema de

% Orttizar y Willumsen, 1994
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interés de mejor forma, pero ciertamente demandan —nuevamente— mayor cantidad de recursos
en software computacional y personal entrenado.

Aungue en muchas oportunidades las consideraciones teoricas pueden jugar un rol importante en
la respuesta a este tipo de interrogante, también es posible examinar la dicotomia arriba
mencionada utilizando experiencias de laboratorio (como las preferencias declaradas, que se
mencionaran mas adelante).

c¢) Especificacion de variables: implica decidir qué variables usar y cémo deben entrar al modelo.
Por ejemplo, si se postula que el ingreso afecta la eleccion del medio de transporte, ¢ debe
ingresar esta variable al modelo en forma lineal, deflactando al costo, o quizas ain en forma mas
indirecta, como una variable estratificadora? Métodos para avanzar en este sentido van desde el
uso deductivo —constructivo— de la teoria®, al anélisis estadistico inductivo de los datos por medio
de transformaciones.®’

En cuanto a los errores de la modelacién respecto de las predicciones, la mayoria de los
procedimientos estadisticos utilizados en la estimacion de modelos asumen, implicita o
explicitamente, que tanto los datos como la forma funcional del modelo se conocen en forma
exacta. En la practica, sin embargo, a menudo se violan estas condiciones; por lo demas, aln si
se satisficieran, existirian errores en las predicciones de los modelos debido simplemente a la
inexactitud de los valores estimados para las variables exdgenas en el afio de disefio.

Como el objetivo udltimo de la modelacién es normalmente la prediccién —por ejemplo el nimero de
personas que escoge una determinada opcién— , un problema importante que deben enfrentar los
disefiadores de modelos es definir la combinacion mas adecuada de complejidad computacional y
precision de los datos, para lograr un nivel de exactitud de los resultados en relacion al
presupuesto del estudio.

Con este fin, es conveniente distinguir entre dos tipos de errores:

a) Aquellos que hacen que incluso un modelo correcto produzca resultados sesgados; por
ejemplo, errores en la prediccion de las variables explicativas.

b) Aquellos que tienen como resultado la estimacion de un modelo incorrecto; por ejemplo, errores
de medicion y de especificacion.

3.5. Implementacion de la metodologia del modelo adoptado

3.5.1. Introduccioén

Las consideraciones preliminares de la relacion costo-beneficios en la aplicacion de la simulacion,
en su faz econémico-social, provienen del analisis de la realidad sin intervencién material, en tanto
laboratorio de politicas y/o acciones que sobre ella se pudieran realizar.

En general los proyectos no estructurales requieren de una metodologia simple, la cual consiste
en identificar los respectivos costos y beneficios, y calcular los indicadores econémicos de corto
plazo, con relacion a los usos de suelo, al mercado laboral y/o a los de largo plazo.

% Jara-Dfaz y Ortlizar, 1989
¥ Gaudry y Wills, 1978; Gaudry et al., 1989
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A los efectos de la realizacién del presente trabajo se utiliz6 basicamente el procedimiento
desarrollado en la publicacion “Quick-Response urban travel estimation technigques and
transferable parameter” del Transportation Research Board (Washington DC 1978).

Dicho procedimiento provee un método simplificado para la aplicacién de las cuatro etapas del
analisis de la demanda de transporte:

a) Generacion de viajes.
b) Distribucion de viajes.
c¢) Division modal.

d) Asignacion de viajes.

En nuestro caso aplicaremos este método al analisis de la capacidad de generacion de viajes o
demanda de transporte, al producirse un nuevo uso del suelo en una zona determinada.

Bases para el desarrollo

En la aplicacion préactica se utilizaron tablas derivadas de datos de transito obtenidos por
contadores automaticos provistos por el Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, en los bordes de
los sitios en estudio que miden los datos del trafico.

Cabe aclarar que existen otros tipos de tablas, derivadas de encuestas origen/destino, cuyos
datos de entrada son la poblacion del area, el ingreso anual promedio de sus habitantes y la tasa
de motorizacion.

Datos requeridos para la aplicacion:

Para el analisis de desarrollo de nuevos usos del suelo en sitios especificos se deben conocer,
ademas, las caracteristicas socioecondémicas de la poblacién a asentarse.

Como usos del suelo particulares consideraremos:

Uso del suelo Datos requeridos
Residencial Tipo de vivienda
Numero de unidades o sup. a ocupar
Hospitales Cantidad de personal.
Numeros de camas
Establecimientos educacionales Cantidad de personal
NUmero de estudiantes
Comercios Empleados por unidad de superficie
Superficie cubierta

Las tasas de generacion de viajes de vehiculos toman volimenes que ingresan y egresan al sitio
considerado, no identificando aquellos vehiculos pasantes.

La variedad de generacion de viajes depende del uso del suelo, siendo:

a) Residenciales por unidad de vivienda o unidad de superficie.

b) Comercios por unidad de superficie cubierta, empleado, unidad de superficie.
c) Escuelas por estudiante, empleado.

d) Hospital por empleado, cama, unidad de superficie.

Descripcion general del proceso de simulacién
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El modelo de simulacién integral de localizacién de actividades, usos del suelo y de transporte,
aplicado en este caso se orienta especialmente a los efectos probables de la aplicacién de
politicas y proyectos diversos. Se tomaron en cuenta los puntos de vista social, econémico,
financiero, energético y ambiental.

Se hizo especial hincapié en la interaccion de actividades, sobre todo del mercado inmobiliario, el
mercado laboral y el sistema de transporte. Todos estos componentes estan relacionados entre si
de manera explicita. De esta manera el fenémeno del movimiento de personas se explica por las
relaciones econdmicas y espaciales entre las actividades que los generan.

A su vez, la accesibilidad que resulta del sistema de transporte afecta la forma en que interactian
las actividades entre si, se localizan en el espacio e interactdan con el sistema inmobiliario y
laboral. La evaluacion econémica forma también parte integral del sistema de modelacién y de la
formulacion tedrica.

Analizar un sistema integrado de esta manera permite evaluar los efectos de politicas de
transporte sobre la localizacién de actividades y el uso del suelo.

También es posible analizar los efectos de politicas de usos del suelo tanto en sus aspectos
restrictivos como permisivos sobre el sistema de transporte, y naturalmente el efecto de
implementacion de politicas combinadas.

El enfoque integrado permite, ademas, estimar matrices origen/destino de viajes a un costo
reducido, pudiendo calibrar el modelo con minimos recursos. Las matrices que se derivan de
encuestas en hogares son muy costosas, y aun considerando la produccion de una muestra
pequefia esta lejos de nuestro alcance.

3.5.2. Componentes de la metodologia
Zonificacion

El sistema de zonas se utiliza para congregar los hogares individuales, oficinas y otros lugares de
trabajo o servicios, en grupos mas manejables desde el punto de vista de la modelacion.

Con esta clasificacion territorial agrupamos las actividades desde el punto de vista de los usos
predominante y la demanda que generan de viajes hacia ellos.

Las dos dimensiones clave de un sistema de zonificacién son el tamafio y el numero de zonas,
gue por supuesto estan relacionadas; mientras mayor sea el nimero de zonas en un area
determinada, menor serd su tamafo. Experiencias anteriores, zonificaban de acuerdo a los
objetivos de cada estudio; sin embargo, se constatd que esto no era adecuado, ya que dificultaba
las comparaciones en el tiempo y hacia dificil utilizar datos de estudios anteriores o datos
recolectados periédicamente en forma independiente al estudio (ejemplo: censo, encuestas de
ingreso, empleo, etc.)*®

El nimero y tamafio de las zonas en que se debe dividi6 el area, tuvo como premisa basicamente
dos factores:

a) El objeto del estudio: en un sentido estratégico, se eligi6 menos zonas y de tamafio coincidente
con la estructura urbana de la zona, de modo que pudiera ser aplicable en la clasificacién de la
informacion existente o facilmente aplicable.

¥ ORTUZAR, Juan de Dios. Modelos de Demanda de Transporte - 2nd Edicién. Alfa Omega. Ediciones Universidad
Catélica de Chile. Febrero 2000.
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b) Recursos disponibles: mayor nimero de zonas implica mayor exactitud, pero es mas costoso
desde el punto de vista de los recursos humano.

Otras consideraciones secundarias a la hora de trabajar sobre la implementacién y en
considerando la perdurabilidad, y el cargado de informacion es:

a) La zonificacién debe ser compatible con otras divisiones administrativas, en especial con zonas
censales; éste constituye el criterio fundamental y los demas sélo se debieran respetar si no son
incompatibles con él.

b) Las zonas deben ser de un tamafio tal que la suposicion de que todas sus actividades se
concentran en el centroide no produzcan un error muy grande; ademas, el que existan muchas
zonas pequenias tiene la ventaja de que se pueden agregar a futuro, dependiendo de los
proyectos que se estudien o evallen.

¢) Las zonas deben ser, en lo posible, homogéneas en cuanto al uso del suelo y/o la composicion
de la poblacién; cuando no exista homogeneidad, no se deben agrupar zonas censales, aunque
sean muy pequefias (por ejemplo, sectores residenciales con diferentes niveles de ingreso).

d) Los limites de las zonas deben ser compatibles con cordones internos y lineas pantalla, y con
zonificaciones de estudios anteriores; también es importante que los limites no estén definidos por
arterias importantes de la red vial primaria, ya que ello dificulta considerablemente la posterior
asignacion de viajes a zonas, especialmente cuando éstos se originan o terminan en el limite
entre un par de zonas.

e) La forma de las zonas debe permitir una facil determinacién de su centroide; como este criterio
tiene menos importancia que los anteriores, si resulta alguna zona con forma irregular, su
centroide se localizara en el centro ponderado de densidades poblacionales y no en su centro
geogréfico.

f) No es necesario dividir el &rea de estudio en zonas de igual tamafio.

Sin embargo, todos estos criterios deberan inevitablemente sufrir modificaciones dadas las
caracteristicas topogréficas, de uso de suelo y de poblacién, que existan en el area de estudio.**

Esta jerarquizacién de los criterios de zonificacion se debe a que, cualquiera sea la division zonal
efectuada, es necesario finalmente poder estimar, en forma aceptable, la poblacion, con sus
diferentes caracteristicas, residente y trabajadores, en cada zona. Asi, el tamafio de las zonas no
podré ser tan pequefio como para que los datos recogidos no sean estadisticamente significativos
y por otra parte no debera ser tan grande como para producir una pobre sintesis de los viajes.

En la zona de estudio —microcentro— es relevante en los términos de poblacién, usos, actividades
e informacion.

La Representacion de la red

La red de transporte intenta representar el componente oferta del esfuerzo de modelacién, esto
es, qué ofrece el sistema de transporte para satisfacer las necesidades de movimiento de los
viajeros en el &rea de estudio. La descripcion de la red de transporte, en un modelo
computacional, puede hacerse a distintos niveles de detalle y requiere la especificacion de su
estructura, sus propiedades o atributos, y la relacién entre éstos y los flujos de transito. Una buena
revision de estos temas se puede encontrar en Lamb y Havers (1970).

¥ ORTUZAR, Juan de Dios. Modelos de Demanda de Transporte - 2nd Edicién. Alfa Omega. Ediciones Universidad
Catélica de Chile. Febrero 2000.
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Poner el jpg de supermanzanas que esta en el blog de mapeos, sobre la cobertura del servicio
publico de colectivo

Normalmente, la red se modela como un grafo dirigido, esto es, un sistema de nodos y enlaces
gue los unen; la mayoria de los nodos representan intersecciones y los enlaces representan
secciones homogéneas de via entre ellas.

Segln Larson y Odoni®°, el clasico TSP consiste en encontrar, a partir de un punto dado de una
red, la ruta de minima distancia necesaria para visitar un set especifico de nodos solamente una
vez, y eventualmente retornar al nodo inicial. La especificacién de que cada punto puede ser
visitado una sola vez implica asumir que es posible encontrar una ruta que puede cumplirla, para
lo cual se requiere que la red esté completamente conectada.

Los enlaces se caracterizan por varios atributos, tales como longitud, curvas flujo-velocidad y
capacidad (asociada al numero de pistas o carriles); un subconjunto de los nodos se asocia a los
centroides de las zonas, y un subconjunto de los enlaces corresponde a los conectores de
centroides.

Una decision clave al establecer una red es decidir cuantos niveles jerarquicos de via se deben
incluir. Si se incluyen mas tipos de calles, se conseguira una mejor representacion de la realidad,
pero el sistema sera mas caro y complejo de utilizar. Tampoco parece l6gico usar una red muy
detallada y un sistema de zonificaciébn muy agregado, ya que, en ese caso, los errores de
agregacion espacial (en términos de conectividad a la red) reduciran el valor del proceso de
modelacion.

Periodicidad de la toma de muestra

Para estimar la pertinencia de los beneficios de un muestreo en un proyecto de transporte urbano,
especificamente sobre la demanda de transporte de una zona, se debe recurrir a herramientas
muy costosas y de dificil implementacion desde un &mbito privado o académico.

Dichas herramientas —muestreos o encuestas— involucran una cantidad de recursos humanos y
econdmicos, que solo son disponibles en el ambito del Estado.

El dltimo registro que se tiene de una experiencia de esta envergadura es el estudio preliminar del
transporte de la regién metropolitana, del afio 1972, cuyo editor fue el Ministerio de Obras y
Servicios Publicos de la Nacion; hasta la fecha no hay registros que lo reemplacen y/o
complementen.

Desde los diferentes actores sectoriales interesados sobre la tematica, son pocos los estudios con
base cientifica sélida y de reconocimiento dentro del &mbito de los especialistas en movilidad
urbana. Los mayores resultados provienen del area académica, que ha engrosado los estudios,
con andlisis y proyecciones sobre esta problemética.

No es intencidn, ni esta al alcance del EITAMBA, tomar el lugar dejado por el Estado, pero si
aportar un compendio racional de informacidn y una estructura informacional para que pueda ser
consultada y alimentada con las diferentes informaciones y datos, que los demas sectores,
puedan y/o quieran sociabilizar.

En funcion de lo antes mencionado, las mediciones, relevamiento y clasificacién de informacién
gue representa al area de estudio, como las condiciones de operacién varian con los flujos,

* Urban Operations Research, Author(s): Richard F. Larson; A. Odoni, ISBN10: 0139394478
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frecuencias y capacidades; y éstos, a su vez, verian dentro de cada dia, semana, mes o0 afo.

Asi, es necesario distinguir periodos homogéneos que permitan caracterizar las condiciones de la
oferta y el comportamiento de la demanda en forma apropiada.

3.5.3. Criterios adoptados en larecoleccion de la informacion

Para predecir el comportamiento de los usuarios de un sistema de transporte, se han utilizado
tradicionalmente técnicas basadas en la observacién del comportamiento real de los individuos,
del medio de transporte utilizado, del tiempo de viaje medido entre un par origen/destino, de la
tarifa abonada por el servicio, etc.; este conjunto de informacion constituye lo que se denomina
"preferencias reveladas" (PR).

Sin embargo, las PR presentan problemas serios si se desea utilizarlas en el analisis de opciones
gue no estén presentes en el afio base (por ejemplo, la introduccién de un nuevo servicio), o
cuando se intenta determinar el efecto de atributos relativamente subjetivos o dificilmente
mensurables como la seguridad o la comodidad.

Para modelar la demanda en los ultimos afios, ha surgido con fuerza un conjunto alternativo de
técnicas, las "preferencias declaradas" (PD), que consisten en obtener respuestas de los
individuos respecto a cOmo actuarian en determinadas situaciones de eleccioén hipotéticas. Por
construccion, estas técnicas no poseen las desventajas de las PR, pero estan sujetas a la
indeterminacion que significa no tener certeza de que los individuos actuaran realmente como lo
han declarado cuando se presente la ocasion.

Pero si a estas PD sumamos la situacién laboral, el resultado es un patrén de viajes y movimiento
de la persona. Sumando informacién, como su situacidbn econémica, podemos inferir en
tendencias de viajes a la zona de trabajo desagregadas por modos de transporte publico o
privado.

Los criterios de la incorporacion de informaciéon son de dificil de determinacién. Hoy los procesos
informaticos y la comunicacion nos proveen de diferentes contactos, que nos dan como resultado
cantidad y calidad de informacion de un grado aceptable de confianza; teniendo en cuenta que
esta investigacion se realiza en un ambito académico y la manipulacion de datos y obtencién de
resultados se realiza bajo condiciones controladas.

3.5.4. Tratamiento y validacién de la informacién disponible
Preferencias reveladas
Correccion de encuestas origen/destino (OD) en el hogar

Dado que los resultados de la encuesta OD de viajes se obtienen mediante entrevistas a una
muestra de la poblacidn, es necesario ajustarlos, a fin de representar a la poblacién total. Brog y
Ampt (1982) plantean que la simple expansién de la muestra, que ha sido el método de ajuste
mas comunmente utilizado, no es un procedimiento adecuado e identifican, ademas, tres tipos
diferentes de correccion de los resultados:

a) Correccion por tamafio familiar, ya que la muestra serd elegida a partir de un listado de
hogares; pero la unidad de analisis es el individuo y no el hogar, por lo que puede esperarse que,
debido a la dificultad de entrevistar a personas en hogares pequefios, se produzca una distorsion
al obtener una sobre-representacion de los hogares con muchos miembros; para corregir lo
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anterior, se debe comparar el tamafio familiar de la muestra con el que se obtenga del censo
poblacional mas reciente y ajustar la primera de acuerdo a las diferencias.

b) Correccién socio-demografica, debido a posibles desigualdades de esta naturaleza entre la
poblacién (Censo) y la muestra; interesa que la distribucién de las variables edad y sexo sea la
misma en ambos casos; esta correccidn debe efectuarse después de la anterior, ésto es, una vez
corregido el tamafio familiar promedio; finalmente, es importante cuidar que coincidan las
definiciones de familia y hogar en la muestra y el Censo.

c¢) Correccion por no respuesta, debido particularmente a posibles variaciones en el
comportamiento respecto a los viajes entre los que responden y los que no responden —por
ejemplo, la gente que viaja con mayor frecuencia es mas dificil de entrevistar—; es posible estimar
factores de correccion a partir del nimero de contactos que sea necesario realizar para llenar el
cuestionario en cada hogar; éstos se deben calcular después de la correccién y es importante
sefalar que su aplicacion puede producir cambios significativos en los datos (Brog et al., 1982).

d) Correccion por viajes no reportados por el encuestado, debido a que el tipo de entrevista
realizada normalmente se traduce en una subestimacion de los viajes (especialmente de aquellos
gue no son habituales); interesa ajustar el nimero de viajes con destino al lugar de trabajo, al
lugar de estudio y otros, a la ocurrencia real de ellos; para ésto se contara con la informacién de
los diarios de viaje, en los que se recoge informacion mas detallada que en la encuesta sobre
todos los desplazamientos de las personas; el método propuesto para realizar esta correccion
considera los siguientes pasos:

« Dividir el nimero de hogares en categorias que dependan del ingreso, nUmero de autos y
tamanfo familiar (el nimero de categorias queda determinado por la condicién de que haya
alrededor de 30 observaciones en cada una para la muestra del diario de viajes).

» En cada categoria se debe calcular el nimero de viajes promedio (y su varianza), distinguiendo
cada propdsito; interesan en especial los viajes no basados en el hogar.

 La expresion para una diferencia detectable minima de entre las medias Xa y Xb de una cierta
variable X en dos muestras con tamafios Na y Nb, cuando se desea asegurar una probabilidad de
80% de encontrar que la diferencia es significativa al 95% (ver Skelton, 1982), es

1/2

Sa Shb
d=2,8 [ — t —
Na Nb

en que Say Sb son las varianzas de X en ambas muestras.

Una vez calculadas Xa y Xb, se puede computar su diferencia D; este valor se debe comparar con
d, de modo que:

 Si D < d no existe diferencia estadistica, por lo que no deben efectuarse correcciones.

» Si D > d las diferencias son significativas, por lo que debe considerarse un proceso de
correccion; si el nimero de viajes en una categoria y zona (N) es menor en la encuesta que en el
diario de viajes, Nv debe corregirse multiplicandolo por un factor igual a la razén entre el nimero
de viajes en el diario y la encuesta; si llegara a suceder que el nimero de viajes del diario es
menor, no debe efectuarse correccion, ya que la hipétesis nula del procedimiento es que éste
ultimo registra mayor cantidad de viajes.

Correccion de encuestas fuera del hogar
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En el caso de encuestas a la vera del camino o en los distintos medios de transporte, que son las
mas prevalecientes en el caso de viajes interurbanos, la correccién mas importante es
probablemente la correspondiente a no-respuesta. Como ya sefialamos, la experiencia
internacional indica que la tasa de respuesta de cuestionarios por correo es bastante baja (no
superior a 40%).

Quizas la tnica forma de corregir este potencial sesgo sea obtener informacion sobre la direccién
de una sub-muestra de las personas contactadas inicialmente, y enviarles un recordatorio; al
recibir respuesta de un nuevo porcentaje de individuos, se pueden anotar sus caracteristicas
socioecondémicas y de comportamiento respecto a los viajes y construir factores de correccién por
categorias similares a los explicados para los casos de correccion por tamafio familiar. El
procedimiento se puede repetir hasta conseguir un porcentaje de respuesta alto de la sub-
muestra, que permita estimar factores de correccién adecuados para todas las clases.

Expansion de la muestra
Una vez corregidos los datos, éstos deben expandirse a fin de representar el total de la poblacion;

ésto se consigue definiendo factores de expansién para cada zona del estudio como sigue (ver
Bruton,1970):

A
A-2 (c+coim)
Fi= B

B-C-D

en donde:

Fj = factor de expansion para la zona i

A = namero total de direcciones en la lista original

B = ndmero total de direcciones seleccionadas como muestra original

C = namero de direcciones muestreadas que resultaron no-elegibles (ej. demolidas, no-
residenciales)

D numero de direcciones muestreadas donde no se consiguio respuesta (ej. no contesta, no hay
nadie en la casa)

Validacion de resultados

Normalmente, se solicita que la informacion proveniente de encuestas a hogares pase por tres
procesos de validacion; el primero consiste simplemente en verificar en terreno la completitud y
coherencia de los datos, y luego en gabinete la codificacion y digitacion de los mismos. En
segundo lugar, se debe realizar un proceso de validacién computacional de rangos y
compatibilidad interna de los datos; terminado este proceso, se considera que la informacién de la
muestra esta depurada.

En el caso de encuestas en el hogar, se requiere llevar a cabo un tercer proceso de validacion;
para ésto, se deben efectuar conteos de muestra. Posteriormente, la informacion corregida y
expandida de la encuesta se contrasto con la informacién proveniente de estos conteos de flujo
(vehiculares), adecuadamente transformada por las tasas de ocupacién, también medidas en
terreno.
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Esta tercera etapa, que realmente merece el nombre de validacién, ya que se compara la
informacion de la encuesta con informacion independiente y de mayor confiabilidad —se cuentan
todos los vehiculos, no una muestra—, suele presentar algunos problemas de tipo indeterminista,
en algunas variables, pero se sigue con un nivel aceptable de confianza en la informacién
recolectada.

Preferencias declaradas

Como se explicé anteriormente, en el caso de PD la informacion es recolectada generalmente a
través de tres experimentos: jerarquizaciones, escalamientos y elecciones. Cada uno de éstos
requiere de un tratamiento distinto. Creemos necesario explicar este método ya que es importante
el anclaje entre uno y otro.

El principal objetivo del analisis de los datos de PD es descomponer las preferencias, expresadas
en cada caso, en utilidades individuales de cada una de las alternativas planteadas en la
encuesta, para posteriormente establecer el efecto particular de cada atributo sobre estas
utilidades. Existen varias formas de materializar ésto, estimando los parametros de las funciones
de utilidad (que representan el efecto de cada atributo en la decisién de eleccidn), entre las cuales
se encuentran:

 Técnicas de regresion: Estas emplean el principio de minimos cuadrados para descomponer
respuestas de escalamientos. Aqui, el modelo entrega como resultado aquellas utilidades de cada
alternativa que minimizan las diferencias (suma de cuadrados) entre los escalamientos predichos
y los escalamientos proporcionados por el encuestado.

« Utilizacion de modelos de eleccion discreta: El uso de estos modelos corresponde a las técnicas
estadisticas mas avanzadas aplicadas al andlisis de datos de PD (desarrollados originalmente
para andlisis de datos PR, (ver Ben-Akiva y Lerman, 1985).

Son muy utilizados actualmente por su robustez y aplicabilidad, tanto a elecciones como en
escalamientos y jerarquizaciones, a través de transformaciones apropiadas. La estimacion se
basa en el principio de maximizacion de la verosimilitud.

Para que el tratamiento de estos datos sea realmente confiable debe tenerse, como ya se dijo,
especial cuidado en la definicién del escenario de eleccion y posteriormente debe revisarse
exhaustivamente la informacion recolectada, a fin de detectar errores.

Para las jerarquizaciones, la deteccidn de inconsistencias toma dos formas: una es la descripta
anteriormente, y la otra corresponde al orden jerarquico de ciertos pares de alternativas que
debieran aparecer de acuerdo a un orden pre-establecido; por ejemplo, si dos tarjetas contienen
los mismos valores en todos sus atributos excepto en uno de ellos, éste determinara
obligatoriamente el orden relativo de ambas tarjetas. De esta forma, es posible detectar
rapidamente irregularidades en las respuestas.
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3.5.5. Configuracién de la aplicacion, el modelo y el escenario preliminar

& Sectors CMR [CAPITAL tuz] N ] 4

@z m]u

w [ 97Base -CasoBa | Id | Name | Description
im [5) 00B - Base 20 5
= [ 058 -Bas | m 52 Admin Administracion Publica
- o ) 108 - B Servicios

: T == 4 Comercio
b @ 05C - Ake LRkl Educacion
= % ?gg L Pab_Alta
fem [ 15 7 Pob_Medio
LR =k Pob_Bajo
L Resid Suelo Residencial
B 10 Yilla
LR =Rl Comercial Suelo comercial
m 12 Industrial Suelo industrial

4 | | _>| 12 iterns
[ Mew... |Edit... | ﬂgelete | %Qop}l... | o 0K I X Cancel |

TUS - [luz ¢37fasnr of CHA in CAPITAL bus] =181 =l
brd Fle Ect View Pioject Tranmost Landlise Fof Pepots Moure ‘Window Help 218 %
[osma-[7aaw +we s« =2 ]
|E=S=| =ss scwamsnsnwanw |
Sosnasion | Coke | Link Typax F""“"'liua-wtt'Iﬂu-u-dl

5 0e . Base 2000
[ 060 - Bae 2006
= 108 - Bare 2010
W 158 - Base AN

5 154 - Modfcacionss
100 - Avanativa 2010
B 1S At FG

| spoltAlErSe, 1 74580 [

85



EITAMBA: Estudio integral de la movilidad en el Area Metropolitana de Buenos Aires

DEWHE < (BRah|Fwe s =T
E== L . EEEEEEEEN
Soenancs | ok | Lk Typet | Fondns | Awemetn | Changed |
5 SBabe - Cabo Daie 1997 3

¥ 05d « Modficacone

I - Abenaties N0
15 . Aty ANS

SR, 1 75204)

3.5.6. Calibracién del escenario preliminar

Escenario base: se lleg6 a un escenario base, sustentable en la calidad y tipo de la informacién
gue lo alimenta, diferenciando dos alternativas similares en su conformacioén; una de ellas aport6
informacion para poder predecir como para sustentar tendencias existentes, obtenidas como
resultado de otros estudios parciales del afio 1997.

Caso base 1997: se tom6 como dato confiable las mediciones de trafico y usos de suelo en un
area mayor a la analizada. De esta manera incorporamos un paso previo a la busqueda de
nuestro afio base.

Afo base 2000: compila la informacion recolectada. La calidad esta depurada con margenes de
error, considerando lo dicho por varios autores que han clasificado los diversos tipos de errores
que pueden afectar a un modelo predictivo.**

Los parametros tomados en cuenta y aplicados de modo de poder estimar y corregir los errores
son:

a) Errores de medicion, codificacién y digitacion de los datos (que son tipicamente mayores en en
nuestro caso), que crecen con el refinamiento o sofisticacion de las variables que deben medirse,
pero que pueden reducirse invirtiendo mas dinero en supervision y entrenamiento, y en
verificacion de datos, no es nuestro caso.

b) Errores de muestreo, provenientes de la consideracién de muestras finitas en lugar de la
poblacion completa; estos errores tienden a ser proporcionales a la raiz cuadrada del nimero de
observaciones (esto es, para reducirlos a la mitad seria necesario cuadruplicar la muestra), por lo
gue su reduccion puede ser muy costosa.

c) Errores de especificacion (por ejemplo, omision de una variable relevante, forma funcional
errénea, presencia de habito o inercia de comportamiento), debidos a que ningin modelo puede
pretender representar la realidad en forma exacta; un mejor modelo, mas sofisticado, puede

1 Alonso, 1968; Tardiff, 1979; Horowitz, 1981; Ortazar y Daly, 1990
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reducir este tipo de errores mediante una mayor inversion en la etapa de recoleccion y
procesamiento de los datos.

d) Errores de calibracién y prediccion: Los primeros provienen de la utilizacién de técnicas de
calibracion parcialmente inexactas (la generalidad de los modelos se resuelve en forma iterativa y
no tiene solucion matematica exacta) y los segundos, de errores en la prediccién a futuro de las
variables independientes del modelo.

Propagacion de errores

La siguiente férmula estima el error de salida derivado de la propagacién de los errores de
entrada.

SiZ=f(x1,x2,...... xn), entonces

en que ez es el error de Z, exi es el error de medicion de la variable xi., y rij es el coeficiente de
correlacion entre xi y xj

Esta formula es exacta si la funcién f es lineal y constituye una buena aproximacion en otros
casos. A partir de ella, se derivd una serie de reglas sencillas para construir modelos que debieran
permitir evitar grandes errores de salida.

REGLA 1: Evitar variables correlacionadas (si rij = O, desaparece el segundo término de error en
la ecuacion)

Para derivar el resto de las reglas, Alonso considera un simple caso tridimensional:

Sea Z =f(X, Y)y supongamos que X=10+1;Y =6+ 1y que, ademas, X e Y son
independientes (para simplificar los célculos).

i) Suma: Z = X +Y = 16, aplicando la férmula:
e2=e2+e2=2=>e=14
En la adicidn, el error absoluto de la variable dependiente aumenta (es mayor que el de las

variables independientes); sin embargo, el error porcentual relativo disminuye, ya que:

1,4/16 =8,8%, que es menor que 10% y 16,7%, respectivamente; por lo tanto, la adicion es
relativamente benigna.

i) Resta:
Z=Xy=4

E2=2 => ez = 1,4 (igual que antes)
Sin embargo, esta operacidén, aparentemente tan sencilla como la otra, es explosiva en términos
de error porcentual (35%), especialmente cuando la diferencia es pequefa en relacién a las
variables independientes; por ejemplo, si
Y=8+1=>Z=2Y elerror porcentual es 1,4 /2 = 70%!
iii) La multiplicacién y la division, procediendo de igual forma, aumentan el error absoluto y el

porcentual.
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iv) La elevacién a potencia es también, en general, explosiva; elevar a potencia puede

considerarse como la multiplicacién de dos variables perfectamente correlacionadas, esto es, con

rij = 1; como esto hace entrar al segundo término de la ecuacion (1.1), deberiamos, en general,
esperar mayor error. El Gnico caso favorable es x” con -1 < n < 1, en cuyo caso tanto el error
absoluto como el porcentual decrecen.

En sintesis, las reglas de Alonso son:

a) Evitar el uso de variables correlacionadas.

b) Sumar cuando sea posible.

¢) Si no se puede sumar, multiplicar o dividir.

d) En tanto sea posible, evitar restar o elevar a potencia.
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3.5.7. Simulacién de escenarios alternativos
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3.6. Reflexiones finales y recomendaciones para los actores con decision en el disefio e
implementacién de estrategias de planificacién

El EITAMBA fue aprobado en el afio 2004 con el objetivo de crear un instrumento util a la toma
proactiva de decisiones estratégicas para encauzar el problema del transporte de cosas y
personas en el Area Metropolitana de Buenos Aires; las hip6tesis que se plantearon se limitaron a
los motivos por los cuales la situacion estaba demasiado lejos de la ideal como para continuar con
el habitual discurso de buenas intenciones, generando costosos documentos de diagnéstico, y con
el asunto masticado y el problema conocido, no hacer nada, o en el mejor de los casos, seguir
remendando el Sistema con parches, en la mayoria de los casos, normativos, es decir, teéricos,
pero no aplicados.

En 2005, con la oportunidad de reformular el Proyecto, un afio de trabajo de relevamiento de
informacion, varias puertas y bocas cerradas para las que pretendiamos ser un espacio neutral
donde debatir el tema del Transporte fuera del alcance de lobbys sectoriales, presentamos un
ajuste de los objetivos, sobre todo en el alcance fisico del area de estudio: el AMBA no se dejaria
relevar aunque diéramos continuidad al Proyecto presentandolo con éxito durante varios llamados
UBACYT consecutivos: el problema no estaba en la escala del Proyecto, sino en la inconsistencia
entre los datos del Conurbano y la Ciudad de Buenos Aires: su incompatibilidad, de haberlos
conseguido aunque sea en parte para generar modelos metodologicos luego replicables, es
equivalente a la incapacidad de los funcionarios para resolver la “interjurisdiccionalidad” del
asunto: Nacion/Provincia de Buenos Aires/Municipios del Conurbano/Ciudad de Buenos Aires

En septiembre de 2005, la “Semana de la Movilidad” organizada por el Gobierno de la Ciudad de
Buenos Aires tuvo la intencion de constituir una plataforma para que las autoridades locales y
asociaciones tuvieran otra oportunidad para:*

a) Facilitar un debate amplio sobre la nhecesidad de cambiar las conductas sobre la movilidad, en
particular con respecto al uso responsable del automovil particular.

b) Promover mejores practicas relativas a la movilidad sostenible.
c¢) Definir nuevas politicas e iniciativas.

d) Contribuir a mejorar el conocimiento de los ciudadanos sobre los dafios que la actual movilidad
urbana provoca sobre el ambiente y la calidad de vida en la ciudad.

e) Ser parte de una amplia campafia internacional, compartiendo un objetivo comuin con otras
ciudades de Europa, América y Asia.

f) Hacer énfasis en los compromisos locales para obtener politicas de transporte urbano
sostenible.

g) Poner en marcha pruebas piloto, medidas permanentes y plantear politicas sostenibles.

A partir de la reformulacién, decidimos que la mejor manera de gestionar los recursos asignados
al Proyecto y con dos afios por delante para seguir trabajando, era capacitar el recurso humano
del ISU en todos los aspectos que tuvieran que ver con la probleméatica abordada, para estar en
las mejores condiciones de responder a las posibles demandas de conocimientos especificos en
la materia, tedricos e instrumentales, y acopiar racionalmente la mayor cantidad de informacién
disponible en un solo lugar y con la posibilidad de consultarla en red, poniendo de manifiesto,
como valor agregado, a aquella otra informacién indebidamente ausente.

*2 link: http://www.buenosaires-gov.ar/areas/med_ambiente/noticias/
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Cudl es la situacién actual? En el mes de Julio del afio en curso se desarrollaron las jornadas “La
Ciudad y la Movilidad”, organizadas por el Ministerio de Desarrollo Urbano del GCBA, de las que
rescatamos un concepto repetidamente ratificado por los expositores, que describia
autocriticamente en primera persona del plural “...estamos sobrediagnosticados, aunque
subaccionados”; en otros términos, —dado que ninguno de éstos tecnicismos emergentes figuran
en el diccionario de la Real Academia Espafiola— "conocemos a fondo los problemas, pero no
hemos sido capaces de hacer nada para resolverlos”; las causas: otra vez la
interjurisdiccionalidad; las recomendaciones, las de cualquier ciudadano con sentido comun, pero
en elevado vocabulario; las conclusiones: “sobrediagndstico + inaccion = paralizacion”; pésima
ecuacion para el porvenir de la movilidad.

En el mes de Agosto del afio en curso, durante el desarrollo del Foro Metropolitano 2008
organizado por la Fundacion Metropolitana, una de las panelistas, —Diputada Nacional por la
Provincia de Buenos Aires—, expreso6 su satisfaccion por algo positivo que habia resultado de la
"crisis del campo": el hecho de haberse instalado el tema en la mesa familiar constituyéndose las
posturas a favor y en contra, estimulandose como consecuencia el ejercicio de “gestion del
disenso”, tarea en la que, concluyd, “...fallamos los funcionarios que debemos resolver la
interjurisdiccionalidad de asuntos como los de la movilidad en el AMBA: aspiramos a ser habiles
constructores de consensos, en lugar de habiles gestores de disensos...”

Otro de los panelistas, también interrogado por el tema del Transporte en el AMBA, aporté
algunas recomendaciones personales acerca de las grandes decisiones que deberian tomarse
para solucionar el problema, en tanto ex funcionario de la Subsecretaria de Transporte de la
Secretaria de Planeamiento del GCBA, aunque subray6 que "...la Agenda del Transporte y la
Movilidad del AMBA esté pendiente...", y que en esa discusidn, la interjurisdiccionalidad, ain sin
resolver, es el demonio sin cola por donde agarrarlo.

El mismo funcionario cité la frase "Latinoamérica no es pobre: es injusta”, extraida del texto del
"Proyecto Carta Social de las Américas", aprobado en abril del 2004 por los Cancilleres de los
paises americanos involucrados —resolucion AG/RES 2056 (XXXIV-0/04)— cerrando su ponencia
con la idea de contextualizar el colapso del sistema de la movilidad en la Ciudad de Buenos Aires
en el entorno de su inequidad, incapacidad de accién por falta de voluntades politicas, y
empobrecimiento mas bien institucional que econémico: Buenos Aires no es pobre, sino injusta; el
AMBA no es pobre, sino injusta; Argentina no es pobre, sino injusta; una vez mas, reconocer la
certeza de contar con los recursos, conocer la naturaleza de los problemas, identificar las
soluciones posibles, pero no ser capaces de superar la conveniencia subjetiva y ejecutar acciones
para el bien comun desde la responsabilidad de representar al pueblo como funcionario de un
sistema demaocratico: es decir, con todos los verbos en infinitivo, las acciones no tienen unos
quiénes, ni unos cuandos.

El conjunto de propuestas de accién para iniciar el camino hacia la superacion de los multiples
problemas de la movilidad, en un espacio hipotético de consenso entre los especialistas, podria
resumirse en los puntos que se detallan a continuacion:

a) Aspectos juridico-institucionales

Implementacion de técnicas de articulacion interjurisdiccional; éstas pueden ser verticales, por
ejemplo a través de la creacion de un ente donde se encuentran representados todos los actores
involucrados, con la responsabilidad de planificar, gestionar y controlar lo relativo a los multiples
aspectos de la movilidad; se reconoce unanimemente la complejidad de este tipo de acciones
dada la necesidad de renuncias reciprocas de espacios propios de poder para reorganizarlos en
espacios compartidos de poder; una opcion razonable consiste en comenzar a ejercitar la
transjurisdiccionalidad con acciones horizontales de coordinacion entre niveles equivalentes de
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actuacion de distintas jurisdicciones para luego transicionar hacia la creacion de entes
interjurisdiccionales verticales.

La construccion de consensos normalizando y articulando los componentes del marco regulatorio
actual del sistema de la movilidad pudiera ser un primer paso para allanar el camino, como
asimismo la revision de los aspectos contractuales entre los operadores —empresarios,
trabajadores organizados, usuarios—y los representantes de cada jurisdiccion involucrada en el
tema, dados los naturales conflictos de intereses particulares de diversa indole.

b) Acciones de estimulo

Es una idea definitivamente instalada y aceptada la de la imposibilidad de mejorar la movilidad sin
un shock de oferta de transporte publico; las acciones especificas que responden a este concepto
rector pueden encontrarse en cualquier decélogo del especialista en transporte, aunque las hay
convenientes desde el punto de vista de cada actor, y no necesariamente neutras con respecto a
los intereses de los demas involucrados; todos podran coincidir en optimizar el servicio de
transporte automotor de pasajeros, pero sigue existiendo la discusién de considerar el servicio de
taxis y remises como un servicio publico equiparable en términos de "desamparo” al de los
colectivos o no, dependiendo del tema especifico en discusion: beneficios para los trabajadores a
cargo de los empresarios, subsidios del estado para control tarifario y compensacion para la
rentabilidad de los empresarios, accesibilidad y confort para los usuarios, etc.

Se puede abundar en ejemplos mencionando los financiamientos especiales para adquisicion y
mantenimiento de los parques de vehiculos, las desgravaciones impositivas, el escalonamiento de
las patentes teniendo en cuenta la edad de los vehiculos, la modificacion de los horarios de
actividades laborales que comprometen la demanda de viajes en horarios pico, la promocion a
través de estimulos econdmicos de articulacion de las empresas proveedoras de servicios con
polos tecnolégicos, universidades y otros para la creacion de nuevo conocimiento y desarrollo de
tecnologia de modernizacion y fortalecimiento de la capacidad de gestién —sobre todo en los
aspectos de ambientalidad y seguridad—, etc.

c¢) Acciones de priorizacion sobre las redes

Se pueden mencionar entre otras:

* las priorizaciones generales o de visiébn macro, aceptando la tendencia mundial de priorizar al
transporte publico sobre el particular como una manera probadamente eficaz para mejorar los

desajustes del sistema complejo de la movilidad en los entornos urbanos;

* respecto de la visién micro, la segregacion de las vias para neutralizar las fricciones entre los
medios;

« la regulacion y control de actividades fuera de lugar en vias de circulacion como manifestaciones
de protesta y otros eventos posibles de programar;

« la implementacion de carriles exclusivos equitativos para los intereses de todos los medios que
comparten las vias;

* la creacion de espacios especialmente disefiados y ubicados acompafiados por el marco
normativo pertinente para la disuacion del uso de autos particulares;

* la creacion y/u optimizacién de nodos de transferencia intermodales para conseguir su
funcionamiento eficaz en red;
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« la correcta disposicién espacial y temporal de la carga y descarga teniendo en cuenta las
necesidades especificas del medio y la coyuntura global de induccién a la toma de conciencia
sobre los temas ambientales, regulaciéon del uso de recursos energéticos, etc.

« la aceptacién del vehiculo particular estacionado en los espacios y tiempos necesarios y
suficientes para no entrar en conflicto con las decisiones rectoras;

« los impactos de la movilidad, aun en posibles y futuras condiciones éptimas de funcionamiento
para todos los medios y actores, sobre el entorno urbano inmediato y el ambiente en general

d) Acciones sobre la infraestructura

Sobre la base de la voluntad de priorizar las acciones de genuina ampliacion y mejora de la
infraestructura de soporte de la movilidad por encima del derroche de recursos y solapamiento de
esfuerzos que han representado los relevamientos de relevamientos y los diagnésticos de
diagnésticos a través de las sucesivas gestiones de gobierno de todas las jurisdicciones
involucradas, quienes deciden en materia de asignacién presupuestaria tiene a su disposicion mas
estudios, planes y proyectos de los que necesitan para ejecutar las acciones especificas
necesarias; entre los pendientes de ejecucion por cuestiones puramente vinculadas al devenir de
las voluntades politicas, es decir, vinculadas a intereses acotados a personas y tiempos, se
pueden mencionar, entre otros, proyectos de:

» modificacion, puesta en valor y creacion de nuevos nodos de transferencia intermodales;

* puentes para optimizar la interconexiéon de la CABA y el conurbano, sobre todo en el sur, sobre
el borde del Riachuelo, en el marco de la intencién de integrar / equiparar el area al sur de Avda.
Rivadavia con el resto de la ciudad;

» completamiento de la red de accesos a la CABA y autovias rapidas interurbanas, sobre todo a
través de la decision final acerca de la postergada Autopista Riberefa;

» completamiento de la red transversal de transporte subterraneo, para evitar el agravamiento del
ya problematico sistema radial existente; de entre todas las "no acciones", esta cuestion es la que
mas avance muestra a la fecha, aunque en los horarios y espacios cuando y donde el sistema se
ve exigido por encima de los promedios de demanda, los habituales y nuevos usuarios
incorporados por mejora de la infraestructura y por lo tanto del aumento de la accesibilidad a la
red, pagan por un servicio que los somete diariamente a una penosa experiencia.
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	  Sintetizando, los proyectos organizan la territorialidad de las Comunas en base a las siguientes unidades: los Consejos Vecinales de la ley 19.987 que resultan ser agrupaciones de las Secciones Electorales; las Circunscripciones Electorales; los Circuitos Electorales; los Barrios; y los Centros de Gestión y Participación que, asimismo, son conformados por dichas Secciones. 
	 
	De ello puede concluirse que todos los proyectos fraccionan institucionalmente el Area Centro en más de una Comuna, aunque lo hacen con menos intensidad los dos que toman para su diseño a los sectores barriales de la ciudad. 
	 Tránsito y Transporte en el Área central 
	 Normas particulares 
	Prohibición de circulación y estacionamiento de vehículos  
	 
	Disposición N° 314/ GCABA/ DGTYT/ 05 
	Resolución N° 233/ GCABA/ SOYSP/ 03 
	 
	Carriles exclusivos 
	 
	Prohibición de carga y descarga 
	 
	Resolución N° 1396/ GCABA/ SIYP/ 05 
	Ejemplos de cambios provisorios de las líneas de colectivos 


	 
	Sentidos circulatorios 
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