dicanl

| Propuestas |

~__Roberto Agosta

Una Agenda para el
Transporte de Buenos

y

Roberto Agosta
es Decano de

la Facultad

de Ciencias
Fisicomatemadticas
e Ingenieria de la
UCA.

Director de
AC&A Ingenieros-
Economistas-
Planificadores.

Aires

El proyecto de un Ente de Transporte para el Area Metropolitana de Buenos Aires fue el
motivo para solicitarle, al Ing. Roberto Agosta, contenido a una primera agenda para el
transporte, que deberd tener la capacidad de disenar y encarar sin demora un conjunto

de proyectos desafiantes y de alto impacto.

Las dos redes estructurales de alta capacidad como el ferrocarril y el subterraneo; el
sistema de 6mnibus en carriles y el colectivo; los centros de transbordo son parte de

un sistema de transporte de Buenos Aires que en general padece de sesenta arios de
desinversion. Para el autor, si no revertimos este proceso, el problema no tendra solucion.

Hace unos meses, los portefios y los bonae-
renses recibimos una excelente noticia: el Go-
bierno Nacional convocaba a la Provincia de
Buenos Aires y a la Ciudad Auténoma a traba-
jar para la concrecién de un Ente de Transpor-
te para el Area Metropolitana de Buenos Aires.

No vamos a historiar la cuestién, pero baste
el dato: el primer proyecto de Ley para su
constitucién estaba contenido en el mitico
“Estudio Preliminar del Transporte de la
Regién Metropolitana”, cuyo cuadragésimo
aniversario celebramos en la UCA el afio
pasado con una serie de conferencias.

Tendremos que confiar en que la nueva con-
vocatoria de la Nacién no se limitara a inten-
tar compartir con las otras jurisdicciones los
costos econémicos y politicos de la inevitable
reduccién de los subsidios, o de alglin nuevo
desastre ferroviario, sino que respondera al
genuino intento de solucionar la desesperante
situacién del sistema de transporte del Area
Metropolitana de Buenos Aires.

Sabemos que las tres jurisdicciones han
convocado a sus mejores expertos para par-
ticipar del proceso, aunque se ignoran los
detalles de la institucionalidad propuesta.
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Es por ello que parece oportuno comentar
algunos de los grandes temas que entende-
mos deberian ser los primeros de la agenda
del nuevo Ente, que debera tener la capa-
cidad de disefiar y encarar sin demora un
conjunto de proyectos desafiantes y de alto
impacto que puedan acreditarlo ante una
justificadamente escéptica ciudadania.

Las redes estructurales
de transporte publico

El sistema de transporte publico del Area Me-
tropolitana de Buenos Aires tiene dos redes
estructurales de alta capacidad: 800 km de
ferrocarril y 50 km de subterraneo; ambas con
Importantes retrasos en cuanto a su moderni-
zacién y calidad del servicio al pasajero.

Lared estructural que dio origen a la enor-
me aglomeracién urbana que hoy es Buenos
Aires es el férrocarril, que recibié la tltima
de las muy-pocas inversiones de moderni-
zacién significativas hace casi treinta afios.
Ademas de losmiles de millones de ddlares
que requiere el ferrocarril para su recupera-
cién, la obra'emblematica reciente parecia
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ser la del llamado soterramiento del Sar-
miento, que se habria puesto en marcha.
Probablemente, la poblacién no tenga de-
talles sobre la misma, pero debe sefialarse
que tal como fue proyectada impedira defi-
nitivamente la corrida de trenes ‘répidos”, y
asi limitard, a pesar de su magnitud y costo,
la capacidad y calidad de transporte de la
linea Sarmiento en el futuro, ademas de im-
pedir que trenes no eléctricos lleguen a la
Estacion Once. Esto debe ser reestudiado.

Sin embargo, hay otras obras que deben ser
planificadas, proyectadas y encaradas en
un esquema de gestién inter jurisdiccional
como el que se propone.

Senalemos en particular las necesarias para
mitigar la interferencia del ferrocarril con la
red vial, como la continuacién del viadueto
del FC Belgrano Sur en Nueva Pompeya y la
gjecucién de mas pasos a distinto nivel; y el
Inicio de la discusién y el planeamiento de la
Red Expreso Regional, a los efectos de vincu-
lar los ferrocarriles del norte, sur y oeste de
la Regién Metropolitana, tal como 1o han en-
carado varias de las principales ciudades del
mundo. De nuevo, una variante de esta idea
también fue planteada por primera vez en el
Estudio Preliminar de 1972.

En el caso del Subte, debe reverse el ana-
crénico proyecto de expansién de la Ley
670/2001 de la Ciudad, réplica de un pro-
yecto de hace sesenta afios que, visto en €]
contexto de la ciudad actual, tiene notorias
limitaciones y acarrearéa importantes pro-
blemas a los pasajeros. Especialmente, en
el contexto de un Ente inter jurisdiccional,
es importante estudiar la llegada del Subte
al centro de la ciudad de Avellaneda, que se
éncuentra a la misma distancia de Plaza de
Mayo que Primera Junta, y es un importante
polo generador y de atraccién de viajes.

Es probable que se justifique facilmente

la duplicacién de la extensién de la red

de subterraneos de Buenos Aires, ademés

de la realizacién de una serie de obras de
. modernizacién largamente postergadas.
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Todo ello requiere
financiamiento a
largo plazo, dis-
ponible por parte
de los Organismos
Multilaterales en la
medida que existan
proyectos técnica-
mente fundados

y acuerdos serios
entre el Gobierno
Nacional, la Ciudad
y la Provincia.

Los sistemas
intermedios
y el colectivo

Tras un ensayo exi-

toso en la avenida

Juan B. Justo, en el

curso de este afio,

la Ciudad de Buenos Aires implement6 los
primeros sistemas de émnibus en carriles
exclusivos en las 9 de Julio y Roca.

Esta no fue la primera iniciativa en este sen-
tido. Hace mas de cinco afios, la Provincia de
Buenos Aires ya habia estudiado y proyectado
la recuperacién del abandonado ramal P1 del
Ferrocarril Provincial con un sistema de este
tipo. La viabilidad de ese proyecto requiere ac-
ceder a un punto de transbordo en la Capital
(se habia previsto una innovadora obra en la
estacién Independencia de las lineas C VE la
segunda de las cuales en breve alcanzars el
Microcentro y Retiro). Aunque casi desconoci-
do, este es un proyecto que permite preservar
un patrimonio ptiblico importante, resuelve
un problema de transporte en un enorme
sector del sur del Gran Buenos Aires, sirviendo
a una poblacién de bajos ingresos; e implica
una inversién moderada. Lamentablemente, a
pesar de que un decreto provincial en 2007 Io
declaré interés provincial, el proyecto parece
haber caido en el olvido.

Algo similar puede decirse de una propues-
ta para redisefar en varias etapas el Cami-
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Agosta: “Sin el redisefio
del sistema de
financiamiento, tanto
para la tarifa como para
las obras de inversién,
cualquier iniciativa para
lograr un sistema de
transporte, sustentable

¥ equitativo a la vez,
fracasard”.
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Existen en el Area Metropolitana por

lo menos tres grandes decisiones de
infraestructura publica que deben
analizarse, consensuarse entre las
junisdicciones e implementarse: la Autopista
Riberefa, el Aeroparque Metropolitano y

el Puerto de Contenedores.

no de Cintura, un estudio realizado hace
casi seis afos por la Jefatura de Gabinete de
Ministros de la Nacién, con el objeto de de-
jarlo preparado para la circulacién de ém-
nibus en carriles exclusivos periféricos al
primer cordén del Gran Buenos Aires. Estas
y otras iniciativas fenecen porque no existe
el nivel institucional que las haga suyas.

Grandes centros de transbordo

Uno de los grandes padecimientos de los
usuarios del transporte puiblico en Buenos
Aires es el problema del transbordo: largos
recorridos, escaleras y pasillos estrechos,
escaleras mecanicas que no funcionan,
esperas en lugares inclementes, intervalos
impredecibles de los servicios, etc. Es cierto
que algunas de estas deficiencias son cau-
sadas por la aceptacion pasiva por el sis-
tema politico de continuos bloqueos de los
servicios o por actos de vandalismo, pero
eso algun dia se superara y no nos deberia
impedir pensar en soluciones de fondo.

Casi dos millones
de personas por dia
provenientes del
Gran Buenos Aires
transbordan en
Constitucioén, Re-
tiro, Once, Liniers,
Federico Lacroze,
Puente de La No-
ria, Avenida Saenz,
Chacarita y Paler-
mo, mientras sola-
mente se efectiian
obras de reordena-
miento del transito
que no modifican
en lo substancial el

mediocre funciona-
miento de estos centros vitales del sistema
de transporte. Se impone realizar estudios
y proyectos serios y profundos que reduz-
can los tiempos e incomodidades de los
transbordos y faciliten el uso del transpor-
te publico. :
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En esta linea de pensamiento, debe conside-
rarse la propuesta de agregar una parada a los
ferrocarriles Mitre, San Martin y Belgrano Nor-
te antes de las terminales de Retiro, cerca de
los fondos de la Facultad de Derecho, donde
podrian llegar a combinarse las futuras lineas
F o H del Subte, reduciendo significativamente
los tiempos de viaje para los pasajeros pro-
venientes del norte del Gran Buenos Aires

con destino a la mayor parte del Macrocentro
(Once, Congreso, etc.).

Grandes decisiones
de infraestructura

Aunque no podemos extendernos ahora en
este punto, existen en el Area Metropolitana
por lo menos tres grandes decisiones de in-
fraestructura publica que deben analizarse,
consensuarse entre las jurisdicciones e imple-
mentarse: la Autopista Riberefia, el Aeroparque
Metropolitano y el Puerto de Contenedores.

La primera fue objeto de innumerables pro-
puestas, y un Ente de Transporte metropo-
litano puede ser el mejor &mbito para crear
consensos y favorecer decisiones cada vez
mas impostergables.

En el mediano plazo, el Aeroparque y la
Ciudad Universitaria deben vincularse al
Ferrocarril Belgrano y a la red del Subte, ya
que son polos generadores de viajes de gran
magnitud y existen alternativas de modera-
da inversion para ello.

Finalmente, tal vez en el largo plazo el Puerto
de Contenedores de la zona de Puerto Nuevo
deba ser relocalizado; sin embargo por tratar-
se de la mayor area portuaria de ese tipo en el
pais, es necesario resolver con urgencia el pro-
blema que plantean sus accesos y su vincula-
cién con las redes de transporte terrestre.

La planificacién del uso del suelo

Los planificadores de transporte saben que
el mejor viaje es el que no se hace, o aquel
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que puede hacerse caminando o en bicicle-
ta, por lo cual una de las claves de la mejor
utilizacion del sistema es la adecuada loca-
lizacién de 1a poblacidn.

El crecimiento periférico de baja densidad
que comenz6 en Buenos Aires hace trein-
ta anos y que exploté en la década del 90,
afecta negativamente el sistema de trans-
porte de toda el Area Metropolitana, contri-
buyendo a la mega congestién de las auto-
pistas y los accesos y debilitando al sistema
de transporte ptblico.

Por otra parte un magnifico desarrollo ur-
bano ha transformado el érea portuaria
obsoleta de Puerto Madero, pero eso se ha
realizado sin considerar el transporte publi-
co colectivo, casi diriamos excluyéndolo con
deliberacidn, y sin efectuar previsién alguna
para viabilizar el acceso de alguna de las
lineas del Subte.

El mejoramiento del sistema de transpor-

te, sin una adecuada regulacién del uso del
suelo, induce a movimientos cada vez mas
centrifugos de la poblacién, que hacen masy
mas ineficiente al sistema de transporte. En la
Agenda del Ente de Transporte no deberia fal-
tar el abordaje de esta problematica por parte
de todas las jurisdicciones en conjunto.

La capacidad institucional

Un Ente de Transporte debe proveer capaci-
dad técnica de alto nivel y creatividad para
todas las jurisdicciones del Area Metropoli-
tana.

La tarea no sera facil. La resistencia al cam-
bio es una caracteristica de casi todos los
seres humanos y de absolutamente todas
las organizaciones, y frente a cada propues-
ta innovadora es indefectible recoger dece-
nas de razones por las cuales no es posible’
intentar nada nuevo o diferente y, més atn,
encontrar las objeciones en ambitos en los
cuales hace décadas que no se han resuelto,
. 0nisiquiera abordado, los problemas.
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Este es otro de los desafios que nuestras au-
toridades politicas deberan resolver.

El financiamiento del sistema

Como en casi todos los problemas de politi-
cas publicas, el talén de Aquiles del futuro

Ente de Transporte de Buenos Aires sera su
financiamiento,

En los ultimos diez afios se han destinado
unos treinta mil millones de délares de
nuestros impuestos a financiar consumo,
mientras que parte de esos recursos po-
drian haberse destinado a inversiones en el
sistema de transporte.

Sin el redisefio del sistema de financiamien-
to, tanto para la tarifa como para las obras
de inversi6n, cualquier iniciativa para lograr
un sistema de transporte, sustentable y
equitativo a la vez, fracasara.

El sistema de transporte de Buenos Aires
padece de sesenta afios de desinversién. El
patrimonio de infraestructura de transpor-
te con que cuenta hoy cada habitante de
Buenos Aires es la mitad del que contaban
nuestros abuelos en la década de 1940.

Sino revertimos este proceso, el problema
no tiene solucién.pr
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El soterramiento del
Sarmiento, tal como fue
proyectado, impedird
definitivamente la corrida
de trenes "rdpidos”, y
asf limitard, a pesar de
su magnitud y costo, la
capacidad y calidad de
transporte de la linea
Sarmiento en el futuro,
ademds de impedir
que trenes no eléctricos
lleguen a la Estacién
Once.



